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Notre ami Archibald McCannosh n'est plus... 

Depuis des années nous étions sans nouvelles de notre 
collaborateur et ami Archibald McCannosh. Nos recherches n’avaient 
abouti à rien, il était porté disparu dans tous les pubs et sur tous 
les champs de courses de Londres, de Deauville et de Caen. 
Aujourd'hui, le doute n'est plus permis, la triste vérité vient de nous 
atteindre... Nous ne reverrons plus Archie, son grand sourire mousta¬ 
chu, nous n'entendrons plus sa voix légèrement snob nous dire 
« aurevouar » et nous ne vacillerons plus jamais sous ses démonstra¬ 
tions de joviale amité, toujours étonnantes de la part d'un britanni¬ 
que. 

Le squadron leader Archibald J.P. McCannosh, DFC, DSO, MC. n'est 
plus... Lui qui avait toujours aperçu à temps les Messerschmitt et les 
Focke Wulf n’a pas vu assez tôt la face Nord du Jungstroumbaschweis- 
skirch alors qu’aux commandes de son « Spitfire » préféré il survolait 
le Tyrol autrichien par une nuit d’orage. Un éclair parmi d’autres et le 
roc inexorable eut raison de la machine lancée plein gaz dans une 
ultime tentative pour franchir l'obstacle. Pendant que deux authen¬ 
tiques témoins de la bataille d'Angleterre retombaient en pluie fine sur 
le glacier, nous sommes sûrs que l'âme batailleuse d'Archie entrait par 
la grande porte au paradis des pilotes perdus, sa vieille pipe d’une 
main et une grande chope de bière aux armes de son squadron de 
l’autre. 

Mais le sort a de ces détours... Archie était « missing », évaporé, il 
bénéficiait d’une de ces disparitions romantiques dont les Anglais 
raffolent depuis celles de Lord Kitchener ou du colonel Lawrence- 
Or il y a quelque mois le glacier du Stroumbascher rendait la dépouille 
parfaitement conservée de notre collaborateur. Lui qui n’avait jamais 
accepté le moindre glaçon dans son Whisky, avait été conservé pendant 
trois ans dans la glace... Les habitants de la commune de Zungplaff 
furent impressionnés et intrigués par ce corps noirci et hirsute. A 
juste titre car, en plus de ses « RAF mustaches » Archie volait tou¬ 
jours engoncé dans une combinaison de fourrure et des bottes poilues 
héritées de son grand-père, feu Sir Edward G. Robinson - McCannosh, 
un authentique héros du Royal Flying Corps pendant la Grande Guerre. 
Après quelques confusions, car le Musée de l'Homme de Vienne alerté 
prétendait le maintenir en condition surgelé pour éventuellement l’in¬ 
clure dans ses collections de Paléontologie, Archie repose maintenant 
en terre britannique parmi ses frères pilotes de chasse. 

Adieu Archie, vieux soldat, aviateur fervent et maquettiste distingué. 
Il fallait rien moins qu’une montagne pour stopper ta vie aventureuse 
lancée dans le galop de charge de la Brigade Légère. 

Michel Marrand. 


L’Album du Fanatique de l’Aviation ne répond à aucune demande de rensei¬ 
gnement ou de documentation laite à titre personnel par correspondance ou 
téléphoniquement. Aucun document n’est fourni, ni à titre gracieux, ni à titre 
onéreux. Ne pas joindre de timbre pour la réponse. Des tables-index don¬ 
nant la liste des avions décrits ont été éditées dans nos n os 17, 28, 39, 50 et 61. 


Directeur de la rédaction R.-J. Roux 
Rédacteur en chef Michel Marrand 
Conception graphique Cl. Porchet 
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J'ai été vivement intéressé par 
l’article consacré au North 
American F-86F » Sabre » et je 
pense vous apporter quelques 
précisions sur » l'anonymat des 
aventures douteuses... » (« Sa¬ 


bre » de l’O.N.U. au Congo), 
d'autant plus que... je suis 
l’auteur de la photo publiée par 
votre revue. 

En fait le « Sabre » portant le 
serial 19483 est un des cinq 


appareils ayant transité le 14-1- 
1963 par Dakar-Yoff ; il s'agit 
plus exactement d'un Canadair 
CL-13C « Sabre » Mk.4 ayant 
appartenu à la RAF (ex. XB 
576) avant d’avoir été livré à 
l'armée de l’Air Italienne (4* 
Aerobrigata). C'est donc un 
avion italien portant la livrée 
O.N.U. qui fait l’objet de cette 
photo. 

Son numéro de construction 
est 383. 

Les quatre autres appareils 
(italiens aux aussi) étaient : 


19542, 19695, 19709 et 19784. 

Roger CARATINI, 
Nouméa - Nouvelle Calédonie. 

Merci pour cette précision, 
monsieur Caratini. Les Cana¬ 
dair Mk.4 étaient des F-86E 
construits sur des contrats 
« Off Shore » de l'O.T.A.N. Ca¬ 
nadair devait produire en tout 
1.815 «Sabre» en 6 versions. 
Ci-dessous, un « Sabre » 4 ita¬ 
lien de !a patrouille acrobati¬ 
que « Frecce Tricolori » en 
1963. 
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LA GUERRA AEREA IN AFRICA SETTENTRIONALE 

1940-1941, Assalto Dal Cielo Volume 1 et 1942-1943 Volume 2, 
par A. Borgiotti et C. Bori, chez Stem-Mucchi, Modena, Italie. 

Cet ouvrage en deux volumes (le sujet est vaste) rela¬ 
te à l’aide de très belles photos, inédites probablement, hors de 
l’Italie en tout cas, l'histoire de la Guerre aérienne en Afrique 
du Nord, la guerre vue du côté italien bien sûr, on s’en doute¬ 
rait, mais les Alliés ne sont pas oubliés au contraire. Ces volu¬ 
mes font penser avec beaucoup plus de texte toutefois, aux 
<< Dora Kurfürst », ce qui, dans notre esprit est un compliment. 
Le texte est rédigé en Italien mais est pour les gens d'expres¬ 
sion française relativement facile à saisir. Les évènements sont 
facilement suivis à l'aide de cartes des théâtres des combats. 
Le texte est agrémenté de bons profils en couleurs de quelques 
avions caractéristiques de ces combats. C'est une très belle 
édition qui peut fort bien s'imaginer dans les bibliothèques de 
fanas de tout poil. H. de V. 

P-51 « MUSTANG » 

par Borelli, Borgiotti, Gori et Pini chez Stem-Mucchi, Modena 
Italie. Sérié « Le Macchine e la Storia » n° 1. 

Les bonnes analyses complètes du P-51 « Mustang » 
sont aujourd'hui relativement courantes. Et voilà la version ita¬ 
lienne de l'histoire du - meilleur chasseur de la dernière 
guerre » que les auteurs nous content, en italien. Le livre de 
107 pages nous présente tout ce qu'on peut attendre aujourd'hui 
d’un tel ouvrage, sur papier glacé avec en prime de bons profils 
couleurs de P-51 typiques des USAAF et RAF. Les plans très 
complets au 1/48“ sont corrects et l'ouvrage est complété par 
des tableaux des unités ayant utilisé le P-51 pendant la Guerre, 


ainsi qu’un appendice avec relations des essais accomplis avec 
l'avion, par exemple : « Problèmes physiologiques des pilotes et 
Phénomènes de compressibilité ». Un très bon document pour 
l’amoureux du « Mustang ». Fl. de V. - 

J U 87 « STUKA » 

par Borelli, Borgiotti, Caruana, Gori et Pini chez Stem-Mucchi, 
Modena Italie. Série « Le Macchine e la Storia » n° 3. 

Des livres sur le « Stuka », il n'y en a pas tant et 
celui-ci vient compléter avantageusement la liste des précédents 
sans faire double usage. Les photos sont pratiquement toutes 
inédites (on se demande combien de photos de ce genre se 
cachent encore dans les chaumières...) et les plans du Ju 87, 
les plus typiques « B » et « D » au 1/72* plus profils de tous 
les types de la production sont bien faits. Comme d'habitude 
chez cet éditeur, les plans cinq vues couleur rehaussent la di¬ 
versité des pages (papier glacé) de cette analyse. Toutes les 
grandes batailles où l'avion participa sont relatées dans le 
détail et les unités ayant utilisé le Ju 87 ont chacune leur petit 
paragraphe détaillé. Du bon travail. Texte italien. Fl. de V. 

L’AERONAUTICA NAZIONALE REPUBLICANA 

Vol. 1 par Nino Arena, chez Stem-Mucchi, Modena Italie. 

Ce gros volume de 449 pages dont il est difficile de 
penser qu’il puisse être relégué au second plan par un ouvrage 
encore plus complet, ne manque pas d'intérêt. On y parle de 
l’aviation italienne (évidemment) mais aussi de la Luftwaffe en 
Italie, les prises de Guerre aéronautiques françaises, les forces 
Alliées en Méditerranée à la même époque et même les paras 
italiens. On apprend dans ce livre que les missions des pilotes 
italiens, à effectuer sur matériel italien, d’aérodromes italiens à 
aérodromes italiens, commençaient par la rédaction d'un Ordre 
de mission de la Luftwaffe... en Allemand et signé d'un officier 
allemand et de l'aigle à croix gammée ! Le sujet des photos, 
dont la qualité de reproduction est assez inégale, est en général 
superbe. Texte italien. H. de V. 


En vente à « La Maison du Jouet », 41, bd de Reuilly, Paris 75012. 
(Tel. 343-48-74) et à « La Maison du Livre », 75, bd Malesherbes, 
Paris 75008. (Tél. 522-74-16). 
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Lors du déclenchement de la Première Guerre 
mondiale, durant l’été 1914, fut constitué le 
premier « Groupe d’aviation », sous le com¬ 
mandement du capitaine Real, avec neuf 
pilotes et huit avions civils. Ainsi naquit 
l’aviation militaire suisse. En 1915, c’était le 
début de l’instruction du pilotage militaire 
avec la création de la première école de 
pilotes de la Confédération helvétique. Ce 
soixantième anniversaire nous donne l’occa 
sion d’évoquer ici, par le texte et la photo¬ 
graphie, les débuts de l’arme aérienne suisse, 
de 1914 à 1935 (la période de 1936 à 1946 
ayant été traitée, sous cette même plume, 
dans le numéro 36 de notre revue). 

par Jean-Pierre Thévoz 
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*1914... Plus d'un tî^rs de - 
l'aviation suissi est là, ce a 
sont trois des Quatre avions 
de la 1 " escadre. 

Deux L.V.G. Jfl et un 
Aviatik B.I,*Arpièces 
d'expositj^n récupérées... 
Mais l'éJen est donné ! 


1914 ; HUIT AVIONS ET NEUF PILOTES 

Revenons donc au début de la Grande Guerre, époque 
où l'armée helvétique ne possédait pas un seul avion. Certes, 
en 1911 déjà, le jeune Ernest Failloubaz — surnommé le 
« gamin volant » et titulaire du premier brevet suisse de pilote 
aérien, avait participé, à titre d’essai, aux grandes manœuvres 
du Premier Corps d'armée. Son vol de reconnaissance s’était 
achevé par une chute dans une prairie ; l’aviateur s'en était 
tiré sans mal mais sa machine était démolie. Et, bien sûr, 
la démonstration n’avait guère convaincu l'Etat-major général... 
Mais dès le début des hostilités, on s’aperçut de l'utilité 


de l'aéroplane chez les belligérants. Le capitaine Real, de sa 
propre initiative, réunit quelques amis passionnés d'aviation 
et réquisitionna, sans autre forme de procès, les avions 
étrangers qui se trouvaient alors dans les salles de l'Expo¬ 
sition nationale suisse ! Il se trouva ainsi à la tête d'une 
petite formation de huit machines ; à savoir : deux monoplans 
Blériot, un monoplan Morane, un monoplan Grandjean, deüx 
biplans LVG, un biplan Aviatik, un biplan Farman et... un 
moteur de réserve ! Ces avions furent abrités dans le hangar 
des aérostats, à Berne. 

Quant aux pilotes, leurs noms sont aujourd’hui connus et 








René Grandjean, futur pilote 
militaire, ici en 1911, 
devant son monoplan qu'il 
eut, l’un des premiers, l'idée 
d'équiper tantôt de roues, 
tantôt de skis et tantôt 
de flotteurs, pour se poser 
en plaine, en montagne et sur 
les lacs de Suisse. 


Ci-contre, deux célèbres 
aviateurs helvétiques ; 
à gauche, Audemars, et à 
droite Alfred Comte devant 
une autre machine 
réquisitionnée à l'Exposition 
Nationale Suisse, un monoplan 
Morane-Saulnier. 
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Ci-contre, deux vues des 
deux Blériot Xlb biplaces à 
moteur rotatif Gnome de 
80 ch qui permirent à 
l'aviation suisse d’effectuer 


ses premières missions. 
« Enrôlés d'office » eux aussi 
et portant les numéros suisses 
22 et 23, ils pouvaient voler 
sur 300 km à 105 km/h et 
leur plafond était de 3.500 m. 
Le même type était en service 
en France à la même époque 
dans les escadrilles de 
cavalerie. Avec le Morane 
ci-dessus et un des monoplans 
de Grandjean, ces appareils 
constituaient la 2* escadre 
d'aviation suisse. 
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Ci-contre, à droite, 
l'oberleutnant Oskar Bider, 
chef pilote et pilote de chasse, 
ici aux commandes d’un 
Nieuport XXill C-1, devait se 
tuer à Dubendorf le 7 juillet 
1919 pendant une 
démonstration d’acrobatie sur 
cet appareil. Ce fut une 
lourde perte pour l'aviation 
suisse dont il était un des 
plus grands pionniers. 
Cinq Nieuport XXill furent 
achetés à la France en 1917 
pour constituer la première 
formation de chasse suisse. 


Ci-dessous, faisant flèche de 
tout bois, l’aviation suisse 
utilisait les appareils 
belligérants internés pour 
avoir atterri sur son sol. 
Ici, un Maurice Farman MF 11 
« helvétisé » en 1916. 




Ci-dessous, deux appareils 
de construction nationale 
suisse dont on constate 
qu’ils étaient fortement 
inspirés des avions 
allemands de l’époque. 

A gauche, le Wild W.T, avion 
d'entrainement à moteur 
S.L.M. Argus de 120 ch ou 
Mercedes de 100 ch. 

A droite, Haefeli DH-2 
également d'école (ici le 
prototype) avec le même 
moteur Argus. Six furent 
produits et furent en service 
de 1917 à 1922. 




vénérés en Suisse car ils furent des pionniers : Bider, Aude- 
mars, Burri, Parmelin, Cuendet, Comte, Durafour, Grandjean et 
Lugrin. -On remarquera qu’il s'agissait presque exclusivement 
de ressortissants de la Suisse française. 

A vrai dire, cette aviation militaire suisse de 1914-1915 était 
plutôt symbolique, ne disposant en fait que des huit appareils 
pouvant effectuer des reconnaissances. En plus de son pistolet, 
le guetteur était armé d’une carabine pour tirer sur des aéro¬ 
planes annemis éventuels. Plus tard, il fut muni également de 
quelques poignées de fléchettes avec pointes en acier, pour 
être en mesure de s’attaquer aux colonnes en marche... 


Il était indispensable de trouver en premier lieu des aviateurs. 
L’école de pilotes commença son activité il y a tout juste 
soixante ans, en 1915. Pendant les quatre années que dura 
le service actif, 73 aviateurs furent formés, qui accomplirent 
quelque 40 000 vols. Mais le manque de machines se fit 
cruellement sentir et les élèves-pilotes se trouvèrent bien 
plus souvent dans les ateliers qu'en plein ciel. 

Quelques jours avant la déclaration de guerre de 1914, la Suisse 
s'était décidée pour l’achat de six avions LVG Schneider, mais, 
par suite des événements, ces appareils ne parvinrent jamais 
sur le territoire helvétique. Après une année d'existence, les 
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Ci-contre et ci-dessous, à 
gauche, un autre appareil de 
construction suisse, le Haefeli 
DH-3 de reconnaissance 
et d'école produit à 110 
exemplaires. Avec un moteur 
Hispano-Saurer de 150 ch, 
ii pouvait parcourir 400 km, 
plafond 4.000 m et vitesse 
maximale 130 km/h. 

Une mitrailleuse arrière sur 
tourelle. Ci-dessous, 
le Zeppelin C.ll fut produit 
à 20 exemplaires par la 
célèbre usine de 
Friedrichshafen pour le compte 
de la Suisse ; biplace de 
reconnaissance à moteur 
Maybach de 260 ch, il 
atteignait 180 km/h. 




Ci-contre, Nieuport 28 de 
chasse. Celui-ci, le n° 607, se 
posa en Suisse en 1918 et 
fut interné, les 14 autres 
furent commandés à la France 
après essais de ce 
« prototype d'évaluation ». 

A noter la cocarde suisse 
portée sur le gouvernail dans 
un écusson rarement utilisé. 


troupes suisses d'aviation furent officiellement reconnues et 
le Conseil fédéral adopta, le 13 août 1915, un arrêté sur 
l'organisation de l'aviation militaire. Ce dernier réglait les 
questions relatives à l’incorporation, la formation des pilotes et 
observateurs et fixait la composition des compagnies d'avia¬ 
tion. En 1917, le premier vol en escadrille eut lieu de Dübendorf 
jusqu'à Lausanne, sous la conduite d'Oscar Bider, l'un des 
pionniers les plus célèbres des ailes suisses. 

Les aviateurs helvétiques n'entrèrent que rarement en action 
pendant la Première Guerre mondiale ; quelques vols de recon¬ 
naissance exécutés en cours de manoeuvres constituèrent, en 
fait, les seuls engagements tactiques. 


1924: CINQ GROUPES ET 234 AVIONS 

La paix revenue, en 1919 les troupes d'aviation suisse 
comprenaient un état-major, cinq escadres (aujourd'hui esca¬ 
drilles), une compagnie de photographes et une compagnie de 
parc d'aviation. Ce n’est qu’en 1920 que l’on commença à 
recruter des hommes pour les troupes aériennes. 

L’année 1924 marque la création d'une troupe d’aviation digne 
de ce nom, composée d’un état-major et de 5 groupes d'avia¬ 
tion comprenant au total 6 compagnies de chasse et 12 compa¬ 
gnies d’observation, avec 234 avions de divers types. 

(A suivre) 
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Le premier chasseur conçu par I.A.R. fut une co-production franco-roumaine... 

Le royaume de Roumanie, engagé aux côtés des Alliés en 1914-1918, dans la guerre des Balkans, bénéficia, 
la paix revenue, d’une aide économique et technique destinée à mettre en valeur ses ressources naturelles. 
La France y participa activement, en particulier dans le domaine aéronautique et le gouvernement roumain 
approuva, en 1925, la création de la Societate Anonima Industria Aeronautica Româna, en abrégé LA.R. 

Le siège social fut installé à Bucarest, Str. Anastasie Simu, et les usines s'érigèrent près de Brasov. La direc¬ 
tion générale fut confiée à M. Ion Bastaki qui s’adjoignit l’Ing. Dr. Elie Carafoli comme chef du département 
« Avions » et l’Ing. Petre Carp à la tête du département « Moteurs ». 



Dix ans plus tard, la société 
I.A.R. avait un capital de 2 000 000 de lei 
dont les parts étaient détenues par le 
gouvernement roumain, le groupe Henry 
Potez, l'Astra Waggon Carriage and Motor 
Works et plusieurs banques roumaines. 
Les usines I.A.R. commencèrent à fonc¬ 
tionner en février 1927 avec le départ 
de la chaîne des Morane-Saulnier MS35 
et Potez 25 dont la Roumanie avait acquis 
les licences de fabrication. Fort de l’ex¬ 
périence acquise, Elie Carafoli envisagea, 
un peu plus tard, d’étudier ses propres 
avions. Après approbation du gouverne¬ 
ment, un ingénieur français, M. Virmoux, 
fut engagé, fin 1928, comme conseiller 
technique. Sortant des Arts et Manufac¬ 
tures, Virmoux avait participé, en France, 
à l'étude des SPAD 91, Wibault 210 et 220. 

L'I.A.R. C.V. 11. 

De la collaboration Carafoli-Vir- 
moux naquit le C.V. 11 qui se présentait 
comme un monoplace de chasse moderne, 



monoplan cantilever à train fixe caréné. 
L'influence française était incontestable 
en ce qui concerne la ligne générale : 
le C.V. 11 ressemblait à un Wibault 210 
avec une dérive à la Couzinet... 
Néanmoins le mode de construction était 
entièrement différent. La Roumanie pos¬ 
sédant d'immenses forêts, c'est le bois 
qui fut choisi comme matériau principal. 
La voilure basse de 11,50 m d'envergure, 
de 20% d'épaisseur relative à l’emplan- 
ture et de 10 % aux extrémités, était 
constituée de trois sections, l’élément 
centrai renfermant le réservoir d'essence 
largable. La structure des trois éléments 
se composait de deux longerons-caissons 
en duralumin réunis par des tubes et 
des haubans ronds en acier, et des 
nervures-treillis en pin roumain et contre¬ 
plaqué dont les becs étaient réunis par 
une feuille de contreplaqué. Les ailerons, 
non compensés, étaient commandés par 
des tubes et des biellettes. Toute l'aile 
avait un recouvrement en toile. 





Avec un moteur Hlspano-Suiza 12 Mc de 500 ch. 

Envergure . 11,50 m 

Longueur . 6,98 m 

Hauteur . 2,46 m 

Surface alaire . 18,20 m J 

Poids à vide . 1 100 kg 

Poids total . 1 510 kg 

Vitesse maximale . 329 km/h 

Vitesse maximale à 5 000 m . 302 km/h 

Plafond théorique . 10 000 m 

Montée à 5.000 m en . 7 mn 57 s 

Armement : deux mitrailleuses Vickers de 7,7 mm 
synchronisées pour le tir à travers l’hélice. 
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La structure du fuselage était constituée 
par un cadre avant en durai et par quatre 
longerons, des montants et des diagonales 
en pin reliés par des goussets en tôle 
de duralumin à rivets tubulaires. Un revê¬ 
tement métallique rivé sur des couples 
légers en durai habillait l'appareil jusqu'en 
arrière de l'habitacle, alors que l'arrière 
du fuselage était recouvert en pin et en 
contreplaqué. Le capot-moteur était en 
tôle de durai avec cornières de même 
métal. L’empennage cantilever comprenait 
une dérive qui « venait » de construction 
avec le fuselage et un plan fixe à deux 
longerons. Les gouvernes, non compen¬ 
sées, étaient montées sur roulements à 
billes. L'atterrisseur, à voie de 1,90 m, 
était fixé aux longerons de l’élément 
central de la voilure et possédait des 
amortisseurs à sandows. La béquille de 
queue, en frêne, pivotante, était égale¬ 
ment amortie par sandow. 

Le moteur choisi fut le Lorraine « Courlis » 
48.5 (12 Fa) de 600 ch. Avec ce groupe, 
l'appareil reçut la désignation C.V. 11 /W8. 
Ce qui reste quelque peu mystérieux, 
car si le moteur était bien en W, il 
comportait 12 cylindres. Quoiqu'il en soit, 
il entraînait une hélice bipale en hêtre 
et était refroidi par un radiateur Lamblin 
monté sous le fuselage, à l’aplomb du 
poste de pilotage. Deux mitrailleuses 
Vickers de 7,7 mm tirant à travers l'hélice 
étaient installées de part et d'autre du 
groupe-cylindres central et le pilote dis¬ 
posait d’un collimateur O.P.L. 

Le C.V. 11 fut terminé en 1930 et vola 
pour la première fois dans le courant de 
cette même année. D'un poids à vide de 
1 100 kg, il en pesait 1 510 en charge. 
Lors des essais, la voilure s’avéra être 
un peu épaisse mais notre chasseur attei¬ 
gnit néanmoins 325 km/h au sol et sa 
vitesse était encore de 302 km/h à 


5 000 m, altitude qu'il reioignait en 8'30", 
le plafond opérationnel se situant aux 
alentours de 9 000 m. 

A la suite d'ennuis techniques avec le 
Lorraine, il fut décidé de lui substituer 
un Hispano-Suiza 12 Mc de 500 ch. Le 
C.V. 11 nouvelle configuration fut convoyé 
à Istres où les essais eurent lieu pendant 
le premier semestre de 1931. Malgré une 
puissance inférieure, grâce à la traînée 
moindre de l'Hispano, le C.V. 11 réalisa 
329 km/h à 300 m. Après un décollage 
effectué en 75 m, le monoplace monta 
à 5 000 m en 7 minutes 57 secondes. 
Après son retour en Roumanie, Carafoli 
décida d'utiliser le C.V. 11 en vue de 
battre le record de vitesse sur base de 
500 km détenu jusqu'alors, et depuis 
1924, par Joseph Sadi-Lecointe avec 
306,696 km/h sur avion Nieuport-Delâge. 
Le capitaine Romeo Popescu décolla le 
9 décembre 1931, bien décidé à faire 
tomber le record du grand pilote français. 
Après un début prometteur, le C.V. 11 se 
maintenant vers les 319 km/h de moyenne, 
cette tentative se solda par un accident 
tragique. A la suite d’une panne de 
l’Hispano, le pilote tenta un atterrissage 
forcé près de la commune de Lehliu, mais, 
capotant sur le terrain défoncé, l’excellent 
pilote d'essais Popescu fut tué sur le 
coup. 

L’unique exemplaire du C.V. 11 disparais¬ 
sait ainsi et l’ingénieur français rentra 
au pays natal. 

LE DESTIN DE VIRMOUX 

Très marqué par son expérience 
roumaine, Virmoux, en juillet 1932, pro¬ 
posa à M. Caquot, Directeur général et 
technique du Ministère de l'Air, de réa¬ 
liser pour la France, un chasseur dérivé 
de l’I.A.R. Le Gouvernement fut favorable 


et, le 12 septembre 1932, Virmoux remit 
son projet à une C.E.P.A.N.A. (Commis¬ 
sion d'Examens des Prototypes et Appa¬ 
reils Nouveaux de l'Aéronautique) qui 
admit les performances suivantes : vitesse 
au sol de 345 km/h et vitesse à 4 000 m 
de 400 km/h. Le 29-12-32 l’ingénieur fut 
avisé par la Direction Générale Technique 
que son avion ne pourrait être commandé, 
le reliquat des crédits étant insuffisant 
et, d'autre part, le gain de performances 
par rapport aux appareils déjà en com¬ 
mande n'étant pas assez prononcé. Néan¬ 
moins, après ce coup dur, et sur la 
demande de M. Caquot, Virmoux étudia 
un nouvel avion, plus léger, plus rapide 
et doté d'un atterrisseur escamotable 
avec système de rétraction nouveau. Le 
S.T.Aé. dans son rapport à la D.G.T. daté 
du 10-7-33, donnait les chiffres suivants 
pour l'appareil désigné Virmoux V 2 : 
avec un moteur HS 12 Xcrs, la vitesse 
à 4 500 m devait avoisiner les 440 km/h. 
le plafond se situait vers 12 500 m et il 
fallait 11 minutes pour atteindre 8 000 m. 
C'est la firme Caudron qui devait réaliser 
la cellule moyennant 500 000 francs, tan¬ 
dis qu’Hispano offrait le groupe moto- 
propulseur. Le 11-6-34, Virmoux reçut 
l’avant-projet du marché au bas duquel 
il apposa sa signature. Caudron s'occupa 
alors de faire rentrer les matières pre¬ 
mières mais, le 11 août, l'Inspecteur 
Général Joux, directeur du Service des 
Marchés de l'Aéronautique, fit savoir 
à Caudron qu'un nouveau programme 
d’avions de chasse étant en cours d'éta¬ 
blissement, il ne serait pas donné suite 
au projet du Virmoux V2, cet appareil 
ne correspondant plus aux desiderata du 
moment. Notre ingénieur, découragé, 
abandonna alors l'aéronautique et devint, 
en 1935, directeur d'un service d’autocars 
dans la région de Pau... # 
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de modifications en améliorations 
le “briquet volant” continua à “consommer” 
ses équipages jusqu’aux derniers jours 
de la guerre , pour les ultimes 
attaques suicide... 

MITSUBISHI G4M BETTY 1 ot 


ici nuions 

DU 

PDCIPIQUC 

1941 

1945 


sO’ 



On pouvait noter ensuite le 
modèle G4M2A modèle 24b qui repre¬ 
nait les détails du modèle 22b, mais avec 
les moteurs Kasei 25. Enfin, le modèle 
24 c G4M2A était doté d'une mitrailleuse 
lourde de 13 mm en supplément de l'ar¬ 
mement déjà décrit. 

Dans un autre domaine de recherches, 
les techniciens de la firme Mitsubishi 
conçurent des versions à l'emploi le plus 
souvent spécifique, telle cette variante 
pour le vol à haute altitude, qui fut dotée 
de deux moteurs Mitsubishi MK4V Kasei 
27 de 1 820 ch, et d'un armement com¬ 
prenant quatre mitrailleuses de 7,7 mm 
et deux canons de 20 mm. Cette expé¬ 
rience, effectuée sur un seul exemplaire, 
fut dénommée G4M2B modèle 25 et ne 
fut pas poursuivie. 

Doté de moteurs Mitsubishi MK4T Kasei 
25b de 1 850 ch, l'appareil devint le 
G4M2C modèle 26, avec le même arme¬ 
ment que le modèle 25. Un autre exem¬ 
plaire unique, dénommé G4M2D modèle 
27. fut modifié afin de servir de banc 
d'essais volant au nouveau turbo-réacteur 
Yokosuka Ne.20 de 475 kgp de poussée. 
Le moteur à réaction était monté sous le 
fuselage, au centre de gravité. 

Une autre version, et celle-là construite 
à plusieurs dizaines d'exemplaires, fut ie 
G4M2E modèle 24d (également appelé 
24J) destiné, dans le cadre des 721 e et 
722 e Kokutai, au transport de la bombe 
volante pilotée Yokosuka « Ohka » modèle 
11. La porte de soute à bombes était natu¬ 


rellement enlevée et un bâti spécial était 
monté dans la soute pour l'arrimage de 
l'engin. Un petit tableau lumineux, placé 
en avant de la soute et destiné à rensei¬ 
gner le pilote-suicide avant le largage, 
ainsi qu'un téléphone reliant l'engin au 
poste de pilotage du bombardier-gigogne, 
complétaient l'équipement spécial de ce 
modèle. L'armement de cette variante 
était constitué par quatre canons de 
20 mm et une mitrailleuse de 7,7 mm. 
Avec le poids de l'engin « Ohka », le bom¬ 
bardier Type 1 était très lourdement char¬ 
gé et sa vitesse était « déprimante » pour 
l'équipage. Etant de plus obligé d'appro¬ 
cher l’objectif à moins de 40 km et de 
larguer l'engin à 280 km/h, ce modèle 
fut tout particulièrement vulnérable et 
c’est ce qui explique les énormes pertes 
enregistrées lors des attaques Kamikaze 
de ce genre à Okinawa, au cours du 
printemps de 1945. 

Devant l’accroissement des incursions 
américaines, tant aériennes que sous- 
marines, la firme Mitsubishi avait produit 
une variante de son modèle 24 G4M2 
dans le but d'assurer de longues patrouil¬ 
les maritimes. L'emploi du radar Type 3 
MK6 modèle 4 avait motivé l'installation 
d’une antenne « échelle » Yogi dans le 
nez de l'appareil et de deux autres an¬ 
tennes Type H en forme de T sur les 
flancs du fuselage, en avant du plan de 
profondeur. Ce radar, l’un des premiers 
à être aéroporté au Japon, était d'un 
modèle assez primitif et sa portée théo- 


Ce Mitsubishi Type 1 G4M2A modèle 24 
fut capturé intact par les forces 
britanniques et fut versé au service 
spécialisé ATAiU SEA qui procéda 
à plusieurs vols d'évaluation. On notera 
la présence des antennes radar dans 
la partie supérieure du nez vitré et 
sur les flancs du fuselage, 
à peu de distance devant le plan 
stabilisateur. 


rique de 140 km se limitait pratiquement 
à 50 km pour un avion volant à environ 
3 000 mètres d'altitude. De toutes ces 
variantes du bombardier Type 1 G4M2, 
1 154 exemplaires furent construits. 

LE BOMBARDIER G4M3 MODELE 34 

Bien entendu, les récriminations 
des équipages en ce qui concernait le 
manque de protection n'étaient pas res¬ 
tées tout à fait lettre morte et les tech¬ 
niciens avaient depuis longtemps cherché 
le moyen de remédier à cet état de fait 
sans trop réduire les qualités et perfor¬ 
mances de l’appareil. Une étude, com¬ 
mencée en 1942, avait abouti en 1944 à 
la présentation du projet Mitsubishi M.60 
16 Shi G7M1 « Taizan » (Grande Monta¬ 
gne). Assez semblable au modèle G4M2, 
le G7M1 devait recevoir deux moteurs 
Mitsubishi 18 cylindres MK10A (Ha.42/31 
ou Ha.214) de 2 400 ch au décollage. La 
protection avait été particulièrement pous- 



Comme bombardier de patrouille maritime, le « Betty » fut équipé d’un radar 


Sur cette page, nous présentons un ensemble unique 
de photographies d'un même avion. Cet appareil, 
un Type 1 G4M2A modèle 24C équipé d'un radar pour 
la patrouille maritime, venait d’être capturé intact (sauf 
quelques dégâts aux verrières) par les forces américaines 
dans le Pacifique. Sur nos documents on voit l’antenne 
Yogi à la pointe du nez, ainsi que les antennes Type H 
sur les flancs du fuselage, devant le plan de profondeur. 
On note aussi que, grâce à des hélices d'assez 
faible diamètre, la garde au sol était réduite et avait 
permis la conception d’un train d'atterrissage à 
jambes courtes. 


Bien que prévu pour les patrouilles océaniques, le 
Mitsubishi Type 1 G4M2A doté de radar fut 
également utilisé pour les missions de bombardement. 
On remarquera, une fois de plus, les formes du fuselage 
qui, tout en étant massives, ne manquaient pas 
d'élégance. Cet appareil appartenait au 763' Kokutai. 

Sur les photos ci-dessus et ci-contre, on distingue le 
canon de 20 mm dans la tourelle dorsale et celui 
de la pointe arrière. 







12 




sée et l'armement défensif ne comportait 
pas moins de 4 tourelles groupant par 
paires six mitrailleuses lourdes de 13 mm 
et deux canons de 20 mm. Malheureuse¬ 
ment, les délais demandés par le construc¬ 
teur pour la mise au point du prototype, 
restant à construire, contraignirent la 
marine à abandonner le projet. 

Toutefois, le principe du G7M1 fit son 
chemin et ressortit sous une forme sim¬ 
plifiée par la présentation du nouveau 
type G4M3A modèle 34a, qui reprenait 
un certain nombre de solutions du projet 
abandonné, tout en conservant la structure 
du type G4M2, ainsi que la plupart de 
ses éléments constitutifs. Les modifica¬ 
tions étaient cependant assez importantes 
et intéressaient certains points de la 
structure. En effet, l’architecture de la 


voilure reposait désormais sur l’emploi 
d’un seul longeron permettant le montage 
de réservoirs de carburant à grande capa¬ 
cité (4 200 litres). De plus, le plan de 
profondeur affectait un dièdre assez pro¬ 
noncé et les postes de tir avant et arrière 
étaient redessinés. Enfin, l'armement dé¬ 
fensif comportait quatre canons de 20 mm 
et une mitrailleuse lourde de 13 mm. 
Quatre appareils de ce type furent pro¬ 
duits, avant qu'une autre variante d'ailleurs 
très semblable et dénommée G4M3A 
modèle 36, fût construite à 56 exemplaires 
dans les usines n° 3 et n° 7 de Mitsubishi 
à Nagoya. Une autre version, dénommée 
G4M3B modèle 36, fut envisagée, ainsi 
que le type G4M3D modèle 37 qui, lui, 
était doté de moteurs Mitsubishi Kasei 
25b ru équipés de turbo-compresseurs 


Cet exemplaire Mitsubishi 
Type 1 G4M2A modèle 24C capturé 
par les forces américaines était doté 
d'une mitrailleuse supplémentaire de 
13 mm dont on devine la rotule d'attache 
sur la glace supérieure du nez vitré. 
Ci-contre, on a un bon aperçu 
de la soute à bombes ventrue. 


animés par les gaz d'échappement. Cette 
solution, envisagée dès le mois d'août 
1944, n'avait pu être expérimentée avant 
le mois de juin 1945, en raison de très 
nombreux ennuis mécaniques, qui firent 
abandonner ces deux études. 

Lorsque le Japon capitula, les techniciens 
américains du TAISWPA (Technical Air 
Intelligence South West Pacific Area) 
découvrirent dans les bureaux d'études 
de Mitsubishi le dossier d’une nouvelle 
version, le G4M4, ainsi que celui d'une 
variante entièrement construite en bois, 
qui ne virent naturellement jamais le jour. 
D'ailleurs, le développement du bombar¬ 
dier Type 1 avait été sérieusement ralenti 
dès le printemps de 1945 en raison de 
la priorité accordée au bimoteur Yokosuka 
P1Y1 « Ginga » (Frances), sur lequel la 







marine impériale avait fondé tous ses es¬ 
poirs (voir Album du Fana n° 33). Signa¬ 
lons pour terminer l’existence d’un excel¬ 
lent simulateur de vol, dénommé MXY.11, 
conçu sur une cellule statique de bom¬ 
bardier G4M. 

Très moderne pour son époque, le Mitsu¬ 
bishi Type 1 fut le bombardier standard 
de la marine japonaise durant la guerre 
du Pacifique et on le rencontra sur tous 
les théâtres d’opérations. Redouté par ses 
équipages en raison de sa grande vulné¬ 
rabilité et de son inflammabilité « chro¬ 
nique », l'appareil constituait cependant 
une arme redoutable par son excellente 
vitesse et par son énorme rayon d’action. 
Le « Betty » était capable de voler à 
525 km/h sans charge de guerre et même 
d'approcher le cap des 600 km/h en très 
léger piqué, ce qui est remarquable pour 
un bimoteur lourd et ce qui lui permettait, 
dans certains cas, de semer » ses 
poursuivants. 

UNE REMARQUABLE CARRIERE 
OPERATIONNELLE 

D'ailleurs, à ce sujet, il est 
peut-être intéressant de retracer rapide¬ 
ment certaines opérations auxquelles par¬ 
ticipèrent les Mitsubishi G4M et qui 
démontrent parfaitement bien les éton¬ 
nantes performances de l'appareil. Déjà, 
dès les premiers mois de la guerre du 
Pacifique, les Américains furent attaqués 
par des « Betty » venant de bases fort 
éloignées et qui accomplissaient des vols 
dépassant de beaucoup les possibilités 
de n’importe lequel des modèles alliés 
équivalents. L’extraordinaire rayon d'action 
du « Betty » permit aux états-majors nip¬ 
pons de monter des opérations à une telle 
distance des bases de départ que bien 
souvent les Américains demeurèrent long¬ 
temps perplexes sur la provenance des 
avions qui les attaquaient et ils pensèrent 
parfois que les Japonais les faisaient 
partir de porte-avions, comme eux-mêmes 
ils le firent avec les B-25B « Mitchell » 
du raid Doolittle, le 18 avril 1942 (voir 
Album n° 18, 19, 20). De ce fait, les 
Alliés furent souvent surpris par cet 
appareil défiant toute logique et boulever¬ 
sant les calculs habituels de probabilité. 
L’exceptionnelle autonomie du Mitsubishi 
Type 1 fut particulièrement mise en valeur 
lors d'incursions dans le Pacifique central, 
notamment dans les îles Gilbert, mais 
surtout lors de la bataille de l'île Rennell, 
le 30 janvier 1943. Des bimoteurs •< Betty », 
partis de la base de Munda (Nouvelle 
Géorgie), accomplirent un très long vol 
vers le Sud, effectuant même une large 
diversion au-delà de l'objectif, puis remon¬ 
tèrent au Nord pour attaquer de nuit en 
pleine mer de Corail une Task Force amé¬ 
ricaine, en route pour Guadalcanal. Cette 
attaque particulièrement réussie causa la 
destruction du croiseur lourd USS « Chi¬ 
cago ». A l'aube, des chasseurs Grumman 
F4F-4 « Wildcat » du porte-avions USS 
« Enterprise », lancés à la poursuite des 
bombardiers japonais, ne purent les 
rattraper... 

Un autre exemple de cette étonnante 
possibilité du bombardier Mitsubishi Type 
1, furent ces raids de harcèlement des 
îles Mariannes accomplis au cours du 
deuxième semestre de 1944, depuis la 
lointaine île d’Iwo Jima au nord. Ces 
raids causèrent bien des tourments aux 
troupes américaines nouvellement instal¬ 
lées sur cet archipel. Lorsqu’à l'automne 
de 1944, les premiers bombardiers quadri¬ 


Ci-dessous, ce Mitsubishi Type 1 G4M2C modèle 26 fut l'un 
des appareils affectés au 1" Arsenal aéronaval de 
Yokosuka pour l'expérimentation des nouveaux moteurs 
Mitsubishi MK4T Kasei 25Bru équipés de turbo-compresseurs 
animés par les gaz d'échappement. 


moteurs Boeing B-29 « Superfortress » du 
21 e Bomber Command arrivèrent à Saïpan 
(îles Mariannes méridionales) en vue de 
commencer le pilonnage systématique du 
Japon métropolitain, les Américains pen¬ 
saient disposer alors d’aérodromes par¬ 
faitement à l'abri de toute incursion enne¬ 
mie. Les nouveaux occupants perdirent 
vite leurs illusions, car les Japonais, 
comprenant le danger, lancèrent de nom¬ 
breux raids peu importants mais fréquents. 
Le 2 novembre, après de multiples autres 


incursions, 9 Mitsubishi « Betty » attaquè¬ 
rent les deux grands aérodromes d'Iseley 
et de Kobler Field, puis, le 7 novembre, 
10 « Betty » surgirent en deux vagues à 
altitudes différentes, provoquant des dé¬ 
gâts et semant un début de panique. 
Le 27 novembre, deux bombardiers « Bet¬ 
ty » attaquèrent Sa'ipan en rase-mottes et 
avant l'aube, détruisant ou endommageant 
plus de 20 B-29 en chargement le long 
des pistes. Revenant plus souvent de nuit, 
les bombardiers nippons poursuivirent 


Ci-dessus, une vue supplémentaire du G4M2A du 
763' Kokutai après sa capture. Ci-dessous, un Mitsubishi 
G4M2C modèle 26, retour d'une mission, montre les grosses 
prises d'air situées à la lèvre inférieure des 
capotages moteurs. 
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Ci-dessus, la version G4M2E modèle 24D (appelée également 
24J pour Jibaku, c’est-à-dire « plongeon final ») était 
plus particulièrement destinée au transport de la bombe volante 
« Ohka », que l’on aperçoit d'ailleurs ici montée dans la soute du 
bombardier. On notera, au premier plan, les pilotes-volontaires 
de la mort (Kamikaze) attendant l'heure du départ. 

Ci-dessous, ces « Betty » du Yokosuka Kokutai furent photographiés peu 
après la capitulation nippone. On distingue en bas, au premier plan, 
un Mitsubishi G4M3 modèle 34 ayant le nouveau poste de tir caudal 
tronqué et l’empennage horizontal en dièdre. 



leurs attaques et le 7 décembre, ils détrui¬ 
sirent ou endommagèrent 26 Boeing B-29. 
Une des dernières attaques eut lieu le 
25 décembre, jour de Noël. Un des pre¬ 
miers bimoteurs Mitsubishi du raid avait 
pris la précaution de larguer une multi¬ 
tude de bandelettes métalliques (copie 
des « Windows » alliés) afin de brouiller 
la détection radar américaine. Les « Betty » 
surprirent la défense et illuminèrent de 
bombes incendiaires une grande partie 
de l'île. Les dégâts causés furent impor¬ 
tants et, entre autres, un quadrimoteur 
B-29 chargé de 24 000 litres d’essence et 
de 3 tonnes de bombes explosives et 
incendiaires, ainsi qu’un camion citerne 
garé le long contenant encore 9 000 litres 
de carburant, sautèrent en même temps, 
provoquant un gigantesque éclair fulgu¬ 
rant, illuminant non seulement le grand 
aérodrome d’Iseley, mais la plus grande 
partie de l’île de Saïpan. 

Ce ne furent d’ailleurs pas les dernières 
opérations nippones de ce genre, mais 
l’évolution de la guerre, désastreuse pour 
le Japon, réduisit sensiblement le nombre 
et l’ampleur de ces incursions. Utilisé 
jusqu'aux dernières heures de la guerre 
du Pacifique, le bombardier Mitsubishi 
Type 1 démontra ses étonnantes qualités 
d'autonomie, mais également sa grande 
vulnérabilité. Selon le témoignage d’un 
ancien pilote nippon, une seule balle 
de mitrailleuse suffisait à anéantir ce bel 
avion. Il n’y avait aucun moyen prévu 
pour combattre l’incendie et dès que les 
flammes apparaissaient, l'équipage con¬ 
naissait son destin. Selon toujours le 
même aviateur, le moindre impact dans 
les réservoirs, même de petit calibre, 
provoquait une vaporisation massive du 
carburant qui s'infiltrait dans toute la 
cellule et qu’il était impossible de juguler. 
La moindre étincelle allumait un gigan¬ 
tesque incendie et l’appareil se mettait 
aussitôt en vrille. Ce jugement a d'ailleurs 
été confirmé par tous les pilotes améri¬ 
cains interrogés à ce sujet. Certains avia¬ 
teurs américains affirmaient même que 
le - Betty » était une cible pour débutant ! 
Incontestablement réussi sur le plan tech¬ 
nique, le Mitsubishi Type 1 demeura l’avion 
fragile par excellence et même meurtrier 
pour ses équipages, mais c'était, comme 
nous l'avons vu, le résultats d'une poli¬ 
tique aéronautique, d'un choix délibéré 
des dirigeants japonais, choix qui procé¬ 
dait de considérations dépassant le sim¬ 
ple aspect technologique. • B. M. 







Le film d'une mission suicide du bombardier gigogne G4M2E 


Ci-dessus, cette photo peu commune montre un 
Mitsubishi G4M2e modèle 24J du 721' Kokutai s'apprêtant 
à décoller avec un engin « Ohka » modèle 11 accroché 
sous la soute à bombes. 


Ce qui excuse la mauvaise qualité de ce cliché (ci-dessus) 
c'est qu’il est sans doute un des rares que nous 
possédions du décollage d'un Mitsubishi G4M2e modèle 24J 
avec son engin « Ohka » pour une mission Kamikaze. 
Ci-dessous et ci-contre, trois phases de l'interception par 
un <• Hellcat » d’un Mitsubishi Type 1 porteur de la bombe 
« Ohka », dont on voit la voilure sous le ventre du 
bombardier-gigogne. 





Au bout de 90 jours , Vaéroport le liquida parce qu'il gênait 



L’avion « Kit », à assembler 
soi-même, ne put participer 
à la grande expansion 
de l’aviation légère 
américaine de 1937 


par Patricia T. Groves 
traduit et adapté 
par Jean-Michel Lefebvre 


Lorsque la grande crise économi¬ 
que frappa, l’industrie aéronautique n’avait 
pas encore trente ans. Si elle ne représentait 
guère qu’une « paille » dans le produit 
national brut américain, la construction 
aéronautique et ses industries annexes for¬ 
maient néanmoins une part vitale des 
forces productrices de l’Amérique. Il fallait 
trouver un moyen de les maintenir en 
activité. 

En novembre 1933, la Branche Aéronau¬ 
tique du Ministère du Commerce annonça 
qu’elle prenait l’initiative en cherchant une 
méthode qui permette au public l’acqui¬ 
sition d’avions à prix assez bas pour que 
la propriété privée en devienne quasi uni¬ 
verselle. Le mois suivant, l’Administration 
des Travaux Publics annonça qu’elle al¬ 
louait 500 000 dollars au développement 
d’un avion bon marché. En juillet 1934, 
il existait au Bureau du Commerce Aérien 
une section de développement dirigeant et 
promouvant l’élaboration de nouveaux ty¬ 
pes d’avions, de moteurs et d’accessoires. 
Dans tout le pays les idées ainsi stimulées 
prenaient corps sur les planches à dessin. 
Au moins en apparence, vers 1936, le 
secteur de la Baie de San-Francisco avait 
toutes les apparences de l’activité et de la 
prospérité. En un domaine surtout, car 


les bâtisseurs de ponts travaillaient dur à 
enjamber cette baie non pas avec un, mais 
deux ponts impressionnants : l’Oakland Bay 
Bridge et le Golden Gâte Bridge. Autre 
ravissement pour un œil du Nord de la 
Californie, le spectacle d’un des grands 
hydravions de la Pan American Airways 
rentrant d’une course lointaine et gagnant 
son ancrage d’Alameda attenant à l’aéro¬ 
port de la Baie de San Francisco. 

DANS LES HANGARS 

A portée du rugissement des 
moteurs de ces « Clippers », plusieurs avions 
en étaient à divers stades d’études et de 
construction. Pas aussi majestueux, natu¬ 
rellement, mais tout aussi uniques. Sur cet 
aérodrome de la Baie, dans un petit bureau 
perché et bourré à craquer de tables à 
dessin, Lloyd Stearman, dont la renommée 
se fit dans les années trente et quarante 
au moyen d’extraordinaires biplans de 
sport, de voltige et d’entrainement militaire, 
réalisait le Stearman Hammond, une ma¬ 
chine nullement transcendante qu’il espérait 
rendre économique, donc accessible à tous. 
A quelques encablures de là, au Hangar 4 
de l’aéroport d’Oakland, l’un des talents 
de l’Ecole de Pilotage Boeing où il était 
instructeur, un gars nommé John Thorpe, 
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forgeait de semblables idées en un avion 
d’entraînement rapide à voilure basse. 
Thorpe, de nos jours, est bien connu pour 
son T-18 « Tiger » très populaire chez les 
constructeurs amateurs U.S. Juste de 
l’autre côté du mur divisant l’antre de 
90 X 30 X 7,50 mètres que formait le 
Hangar 4, un autre rêve prenait forme. 
Des marques à la craie, toujours visibles 
sur le sol bétonné, en matérialisaient les 
contours. 

Etudié d’emblée pour être réalisable, trans¬ 
portable et d’assemblage facile, un « kit » 
s’élaborait à la Rouffaer Aircraft Corpo¬ 
ration. Le principe consistait à réaliser un 
avion, qui, vendu en caisse, puisse s’assem¬ 
bler, et se démonter à l’aide de quelques 
outils simples. Comme pour les « kits » 
proposés aujourd’hui aux constructeurs 
amateurs, l’acheteur devait fournir lui- 
même le moteur et la toile du revêtement. 
Les ailes du R-6 étant décroissantes, les 
nervures s’enfilaient aisément sur deux 
longerons tubulaires en acier qui, correc¬ 
tement espacés, les bloquaient. Ces deux 
longerons formant poutre étaient solidarisés 
par le biais de tubes de compression et 
tendus par un croisillonnage de câbles en 
acier inoxydable. Les semelles de grand 
calibre des nervures étaient rivées sur une 
âme en tubes d’alliage d’aluminium entre¬ 
croisés. Ces semelles, spécialement usinées, 
à embase large et profilées en U, étaient 
plus larges que celles employées d’habitude, 
et bien arrondies pour recevoir l’entoilage. 
Chaque nervure, pesant en moyenne 212 
grammes, supporta 150 kilos aux tests de 
charge par sacs de sable. 

Les demi-ailes cantilever s’ôtaient des 
flancs du fuselage par simple dépose des 
congés de raccordement, de huit axes côni- 
ques et de la jonction des tubes de torsion 
actionnant les ailerons. Comme le train 
d’atterrissage principal était fixé au fuse¬ 
lage, chaque demi-plan pouvait se retirer 
sans que Ton ait à soutenir l’appareil. 


Le fuselage préfabriqué comportait une 
structure tubulaire soudée en acier et des 
lisses arrondies de faible section venant se 
visser sur de minces cales de contre-plaqué. 
Les empennages, également préfabriqués, 
étaient en tubes d’acier soudés. Tout à fait 
inhabituels sur un avion bon marché, une 
roulette de queue orientable, des freins, 
une double commande (celle de droite était 
amovible) et une excellente visibilité étaient 
offerts dans ce « kit ». 

Le marché américain ne constituait pas 
seulement un objectif potentiel de vente, 
mais, depuis peu, on parlait beaucoup de 
l’intérêt grandissant pour l’aviation dans 
les pays d’Amérique Centrale et du Sud, 
en Australie, aux Philippines et dans d’au¬ 
tres nations d’Extrême-Orient. 

Le Rouffaer R-6 fut étudié pour être 
propulsé par un moteur prototype de 80 ch 
refroidi par air, engin conçu et fabriqué 
par Julius Dusevoir à Oakland. Ce fulius, 
d’origine belge, était un génie inventif d’une 
nature pittoresque et complexe. Il avait 
débuté comme pilote d’essais de voitures 
pour le compte de William C. Durant, le 
fondateur archi-excentrique de la General 
Motors. Il suivit Durant à Oakland quand 
celui-ci vint en Californie vers 1910. Puis 
il rentra en Belgique, y fit un temps des 
études d’ingénieur et enfin retourna aux 
USA pour développer une paire de moteurs. 
Il semble avoir été un personnage si dif¬ 
ficile à côtoyer qu’il n’obtint jamais rien 
en quelqu’endroit que ce soit... Bref, avec 
un rapport poids/puissance inhabituellement 
intéressant, ce moteur était édifié autour 
d’un carter cylindrique authentiquement 
réalisé à partir de tuyaux d’acier et com¬ 
portant quatre cylindres opposés à plat. 
Les mois précédant la création du R-6, le 
« moulin » Dusevoir avait subi une stricte 
série d’essais en vol sur un « Monocoupe ». 
Quoique toujours classé « expérimental », 
ce moteur souleva un intérêt considérable 
et haut-placé. Et Dusevoir accepta de 
l’adapter au prototype du R-6. 


TRIBULATIONS 

En avril 1936, la. Rouffaer Air¬ 
craft Corporation était une raison sociale 
bien ronflante pour son effectif de deux 
hommes, fan Rouffaer et Heini Hendricks, 
et d’un gamin de dessinateur de 22 ans 
nommé Ken Blackwell dont le salaire était 
directement proportionnel à ce que les 
dirigeants de la compagnie ne gagnaient 
pas... Rouffaer était un petit bonhomme 
de Hollandais à l’œil noir, né à Delft le 
19 janvier 1903, qui avait rappliqué à 
l’aérovort d’Oakland autour d’août 1931. 
Ayant beaucoup voyagé, il possédait un 
incroyable paquet de certificats délivrés 
par divers gouvernements attestant sa qua¬ 
lification à travailler sur avions et moteurs 
construits en Hollande, Allemagne, France, 
Angleterre, Amérique et au Canada. Quant 
à Hendricks, c’était un pur produit amé¬ 
ricain de 25 ans diplômé en économie de 
l’Université de Californie. Hélas, l’ouvrage 
étant plutôt rare à l’époque pour un tel 
spécialiste, il finit par aller travailler à 
l’aéroport où il rencontra fan et avec 
lequel il s’associa. 

L’argent, ou plutôt le manque d’argent, 
fut toujours un problème qui fit que fan, 
Heini et Ken ne travaillèrent pas sur l’avion 
mais pour l’avion... Malgré tout, morceau 
par morceau, tandis que Ken transcrivait 
sur le papier à dessin celles de fan et 
Heini, les idées devinrent réalité dans le 
Hangar 4. 

Peu après le Nouvel An 1937, un autre 
truc commença à chambouler le hangar. 
Les potins de l’aéroport avaient laissé 
entendre qu’un groupe dirigé par Allan 
Lockheed arrivait du Sud pour construire 
un appareil de transport. Cela donnera le 
Lockheed « Alcor », un petit bimoteur à 
voilure basse et train rentrant capable de 
transporter 6 passagers en plus d’un pilote 
et d’un co-pilote. Caractéristique inhabi¬ 
tuelle, ses deux moteurs en lignes Menasco 
étaient couchés sur le côté et aussi près 
que possible, les bouts de pales tournant 
ainsi à 30 centimètres les uns des autres. 
Le hangar fut décloisonné, le partage établi 
puis le contenu global déplacé pour recevoir 
les nouveaux venus, qui, visiblement, 
avaient de l’argent. Le Rouffaer étant bien 
avancé à l’épooue, il n’y eut pas grand 
chose à déplacer et on fit une petite fleur 
à ses constructeurs sur les arriérés de la 
location tout en leur assignant un autre 
coin de hangar. 

fan avait déjà contacté une de ses connais¬ 
sances pour essayer le R-6 en vol. Ce 
pilote, dont le pédigrée incluait quelques 
essais expérimentaux, était un épandeur 
d’insecticides travaillant dans la vallée de 
San foaquin. Ne restait plus guère qu’à 
installer définitivement le moteur. Mais les 
promesses de Dusevoir de l’amener rapi¬ 
dement se délayèrent en semaines. Il était 
temps d’aller rendre visite à ce gaillard. 
A peine la porte passée, Ken remarqua le 
ploiement des épaules de fan qui parut 
avoir reçu une planche sur la tête... Le 
moteur reposait sur un socle mais la plupart 
de ses constituants et accessoires étaient 
éparpillés sur un établi. Très calmement, 
fan s’arrangea pour jeter un coup d’œil 
à l’intérieur de l’engin. Il n’y vit pas l’ombre 
d’un écrou ou d’un boulon. C’est à cet 
instant que Ken décida de sortir pour aller 
regarder l’herbe pousser tandis que Rouf¬ 
faer et Dusevoir commençaient un entretien 
entre quat’zyeux... 

Pour d’impénétrables raisons, Dusevoir 
avait décidé de réétudier totalement le 
compartiment « accessoires » de son mo¬ 
teur. Ce qu’il faisait lorsqu’ils étaient en¬ 
trés. Il réétudiait et construisait aussi des 



En haut, à gauche, le problématique Rouffaer Model 6 dans sa splendeur 
finale. Ci-dessus, l'appareil en construction. Bien que le Rouffaer ait dû 
être vendu en pièces à assembler (et en principe sans moteur] 
son moteur prototype de 80 ch à carter cylindrique et carburateurs montés 
à l’arrière paraissait parfaitement adapté et de faible encombrement. 



















dispositifs totalement différents de double 
distribution, de pompe à huile et d'entrai¬ 
nement du compte-tours. De manière tout 
aussi obscure, les segments des pistons 
étaient en cours de remplacement alors 
que le moteur avait parfaitement tourné 
lors des essais en vol puis des nombreux 
points-fixes qui précédèrent la première 
adaptation à la cellule du Rouffaer. Pour 
accélérer les choses, Ken Blackwell fut 
prêté à Dusevoir afin de réaliser les plans 
des nouveaux accessoires. Il s’avéra tout 
aussi nécessaire d’étudier en toute hâte 
une génératrice à hélice pour monter sous 
l’avion lorsqu’on eut découvert que le 
« nouveau moteur » n’avait plus de géné¬ 
ratrice du tout... 

ENVOL D’ILLUSIONS 

Vers la mi-février, le moteur fut 
enfin terminé et monté sur le R-6. Le 
copain de fan, le pilote poudreur, fut loca¬ 
lisé à Stockton et convié à se rendre à 
Oakland. La veille du premier vol, sur le 
soir, il avait fait quelques essais de moteur 
et de roulage au sol. Puis, ayant coupé 
le contact, il s’était extirpé du bizarre 
engin en disant : « nous avons un petit os, 
le moulin surchauffe et tourne comme s’il 
allait gripper... » Tout en enlevant le capo¬ 
tage fan avait laissé échapper d’une voix 
pleine de désespoir : « mais cette mécanique 
est supposée avoir un système ad-hoc de 
refroidissement... Y d’vrait pas surchauffer... 
Ben... Ben, y s’pourrait qu’y ait queque 
chose là-dedans qui d’vrait pas y être... » 
Des heures plus tard, après inspections et 
contrôles, ils n’avaient pas pu trouver la 
moindre bricole qui clochât. Tous décidè¬ 
rent donc de procéder au premier vol dès 
le matin, avant tout au bénéfice des action¬ 


naires qu’ils s’attendaient à voir monter au 
terrain plutôt que n’importe qui d’autre... 
La matinée était calme et le ciel parfaite¬ 
ment clair. Tout le monde était là, comme 
prévu. Tandis qu’on sortait l’étrange avion 
du hangar, le pilote, calmement, prit à 
part fan et Heini pour leur dire qu’étant 
donné les caprices du moteur il avait 
décidé d’aller se poster au fin fond de la 
piste en roulant avant d’entamer l’essai. 
Sans le moindre vent matinal, il pourrait 
ainsi en utiliser les 2100 mètres orientés 
Est-Ouest. « Ça m’fera, dit-il, plein de 
place pour décoller le piège, le tâter, 
l’incliner un poil pour voir si les ailerons 
agissent bien, et tout le bazar... Pis si y 
faut, je l’poserai en catastrophe. Bof... y’a 
qu’à couper le contact pour retrouver 
l’plancher des vaches... » 

Un peu plus optimiste, fan brassa l’hélice. 
Le moteur partit au quart de tour. Dou¬ 
cement, le pilote roula jusqu’en bout de 
bande et orienta l’avion pour faire un 
point-fixe. Du côté des actionnaires on 
semblait plutôt impressionné. Enfin, le R-6 
décolla, et, parfaitement contrôlé, grimpa 
à une centaine de mètres où il se stabilisa. 
C’est à ce moment que le moteur de 80 
chevaux cessa de battre l’air. Après une 
descente impeccable, le pilote se posa 
manche au ventre et stoppa facilement le 
Rouffaer sur une courte distance. Le temps 
que les autres arrivent à l’avion, le moteur 
était suffisamment refroidi pour être remis 
en route et permettre une rentrée lente 
vers le hangar. Les actionnaires n’y 
connaissant rien du tout en matière de 
« zincs » s’imaginaient que tout avait été 
parfait et semblaient enchantés de ces 
débuts. Le visage inexpressif, fan alla 
glisser quelques mots à l’oreille de Dusevoir 
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et poussa ensuite le R-6 dans son hangar. 
L’un des financiers de la Rouffaer Aircraft 
Co. était chef d’un orchestre de variétés 
de San Francisco. Tout ce qu’il avait vu 
le rendait joyeusement confiant. Pour parler 
affaires, il invita fan et Heini à l’accom¬ 
pagner en ville. « Venez les potes, je vous 
ramènerai à vos crèches pour y mettre 
vos belles fringues et on descendra à Frisco. 
J’ai une répétition où vous viendrez avec 
moi et on causera de tout ça. » Ken savait 
que, depuis plus d’un an, fan et Heini 
avaient mis tout leur cœur et toute leur 
âme dans l’avion. Ne vivant que de pro¬ 
messes et d’espoir ils n’avaient pas pris 
l’ombre d’un congé, pas même à Noël. 
Et ce matin-là, fan portait son plus chouette 
costard, celui qui avait des trous aux 
genoux... fan paraissait d’ailleurs fatigué 
quand il se tourna vers le jeune dessina¬ 
teur. « Ken, dit-il, on va en vrille pour le 
restant de la journée. Pourquoi n’irais-tu 
pas aussi te distraire avec tes copains, fe 
te verrai demain matin. » 

Blackwell préférait se pencher à nouveau 
sur les plans du moteur, en parler avec 
quelques-uns, en particulier avec son ami 
fohn Thorpe qui n’hésitait jamais à lui 
donner un coup de main sur la planche 
à dessin, tout cela pour voir ce qu’il était 
possible de faire. Il pensait que ça n’avait 
pas été un premier vol du tonnerre, mais 
c’était un premier vol tout de même. « Non, 
dit-il en renvoyant ses copains, on se verra 
une autre fois. J’ai pas mal à faire pour 
demain. » 

Le lendemain matin, fan et Heini n’étaient 
pas là quand il arriva au boulot. Il ne les 
vit pas d’avantage de la matinée mais il 
avait bien assez à faire pour s’en ihquiéter. 
Vers quatre heures de l’après-midi, Wes 
Moreau, le propriétaire du Hangar 4, vint 
le trouver. Wes, pourtant guère plus âgé 
que Ken, avait un visage accusant un coup 
de vieux. « Ken, ils ont foutu le camp. 
On les reverra plus. Je sais ça depuis deux 
heures mais je n’ai pas eu assez de tripes 
pour te cracher le morceau plus tôt. fan 
et Heini m’ont appelé après la bouffe 
depuis les Dollar Steamship Lines. Tu peux 
me croire, en ce moment ils sont en train 
de passer sous le Golden Gâte Bridge pour 
voguer vers la Chine. Hier après-midi, y 
sont d’venus mercenaires du régime de 
Tchang-Kaï-Chek et maintenant ils se sont 
tirés. Ils m’ont chargé de te dire que 
c’était sans espoir pour l’avion. Sans espoir 
et sans solution. C’est foutu mon vieux 
Ken. » Abasourdi, tout ce que le dessina¬ 
teur put faire fut de demander combien 
ils devaient pour la location du hangar. 
Moreau lui dit : « Laisses tomber, ça va 
même pas chercher de quoi se payer une 
montagne de fayots. » « Ouais, fit Ken, 
mais les factures, et que devient la trapd- 
nelle dans tout ça ? » « Ken, répondit Wes, 
ils ont mis les voiles et t’as pas à te faire 
de mourron. Oublies ce taxi, t’es pas res¬ 
ponsable et c’est cuit. Dans 90 jours l’aéro¬ 
port le déclarera gênant et le liquidera. » 
Calmé, le garçon prit un jour ou deux 
pour téléphoner aux endroits où ils avaient 
acheté du matériel et conseilla aux four¬ 
nisseurs de venir récupérer pneus, instru¬ 
ments et tout ce qui pouvait l’être. Dusevoir 
vint reprendre son moteur et disparut aussi 
totalement que fan et Heini. 

Enfin, empilant proprement les archives 
de la Rouffaer Aircraft Co. ainsi que les 
rames de plans à côté d’une maquette 
en bois de l’avion, le jeune concepteur 
sélectionna quatre ou cinq échantillons de 
son œuvre et s’en alla frapper à la porte 
d’Allan Lockheed. Mais ça, c’est une autre 
histoire. 0 




Ci-contre, biplace 
côte-à-côte, le 
Rouffaer pouvait être 
utilisé à 

l'entraînement double 
commandes. 

Ci-contre, Kendall F. 
Blackwell essaye le 
système de fermeture 
du cockpit. Sous le 
fuselage on 
aperçoit la génératrice 
à hélice. 
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En roulant vers la base aé¬ 
rienne de Chateaudun, mon 
impatience grandissait de re¬ 
trouver le bon vieux « Spad » 
(1), tandis qu’affluaient des 
tas de souvenirs d’Afrique du 
Nord. Souvenirs accumulés, de 
mars à juillet 1SS2, alors que 
j'étais infirmier « appelé » sur 


(1) Surnom donné à l’AD-4 pendant la 
guerre du Vietnam par les pilotes de 
la Marine américaine. 


la base opérationnelle de Bou- 
farik où stationnaient les trois 
escadrons de la 20 e Escadre 
de Chasse, la seule unité de 
l'époque employant le Douglas 
AD-4N et NA, un appareil 
d’attaque embarqué conçu pour 
l'U.S. Navy et employé par 
elle pendant de fort nombreu¬ 
ses années et encore récem¬ 
ment pendant la guerre du 
Vietnam. 

Je revoyais cette bête de race 



Cent treize AD-4, -4N et -4NA de surplus jurent livrés 
à l’Armée de l’Air, entre le 6 Février 1960 et le 30 Mars 1962, 
par la SFERMA qui les reconditionna et les remonta. 

Le vedette de notre reportage, VAD-4NA BuAer 126949, 
portant le numéro 7749 de la Division Douglas d’El Segundo, 
fut le 64 e délivré par la SFERMA dont la grijfe, accompagnée 
de ce numéro, figure sur la dérive sous le serial VS Navy. 

Pris en compte par l’Armée de l’Air le 5 Avril 1961, 
avec affectation immédiate à l’Escadron 1/20 Aures-Nementcha 
de Boufarik dont les « Mistral » laissaient place au « Sky » 
depuis 1960. Cet avion codé 20-LN opéra en Algérie sous 
immatriculation F-TFLN. Mué en F-TGZf codé 21-Zf, 
on le retrouve ensuite le 23 Avril 1964 à l’Escadron d’Appui 
Léger EAA 2/21 juste créé à Chateaudun pour envoi, en juin, 
à la base d’ivato (Madagascar). L’avion reviendra en France 
le 26 Avril 1967. Avec le même code, il repart à Ivato 
du 2 Mars 1968 au 7 Octobre 1970, opérant toujours au 2/21. 
Notre « Sky » reprend du service le 15 Mai 1971, affecté cette 
fois à l’EAA 1/21 basé, avec des « Skyraider » à Djibouti 
depuis le 2 Novembre 1963. Codé 21-LE et immatriculé F-TFLE, 
Il y opère jusqu’au 4 fanvier 1973, date de création de 
l’Escadron 4/11 se substituant avec des F-100 au 1/21 aussitôt 
dissous. Dès le 29 fanvier, cet avion, plus, quatre autres, 
retrouve une fois de plus le 2/21 d’ivato où il opère sous le 



même code. Les unités de l’Armée de l’Air quittant Madagascar, 
le 2 j 21 fut dissous et notre 126949, après semble-t-il un séjour 
à Saint-Denis-la-Réunion, rentre une fois de plus à l’Entrepôt 601 
de Chateaudun, le 17 Octobre 1973. Depuis, il n’a pas quitté 
la France où il avait passé toutes les périodes intermédiaires 
aux dates citées, soit en visites IRAN de remise à neuf, 
soit en stockage à Chateaudun. Ainsi, stocké après sa dernière 
visite IRAN du printemps-été 1974, il vient d’être décoconné 
et ne compte que 3-4 heures de vol en entrainement des 
convoyeurs qui le conduiront sous peu à l’EAA 1/22 de Fort-Lamy 
au Tchad où il prendra un nouveau tour de service avec les 7 ou 8 
« Sky » qui y opèrent. 


massive et puissante, grâcieu- 
se au parking lorsqu'elle dé¬ 
ployait ses ailes avant l’envol 
ou les repliait au retour, ru¬ 
gissante et bondissante lors¬ 
qu'elle décollait sous les re¬ 
gards placides des grandes 
cigognes qui volaient en spi¬ 
rales interminables tout près 
des pistes, souple et rapide 
lorsqu'elle voltigeait, hurlante 
et fracassante quand elle atta¬ 
quait. Jamais je ne vis les 


« Shyraider » accomplissant 
leur besogne guerrière mais 
jamais je n'oublierai le spec¬ 
tacle fabuleux et tintamarres- 
que des exercices de tir de 
toute l'escadre qui, par pé¬ 
riode de deux jours, venait 
mettre sens dessus dessous 
une petite plage située non 
loin de Cherchell. Par forma¬ 
tions de 4 ou 6, les «Sky» 
se succédaient sans cesse, à 
la queue-leu-leu, pour s’essayer 



Trente ans après son premie, 

mnasAi 







au bombardement en piqué ou 
à basse altitude et au lance¬ 
ment de roquettes sur des 
épaves de chars, puis, une 
fois allégés de leur considé¬ 
rable armement pendulaire, ils 
tiraient de tous leurs canons 
de 20 mm, dans un fracas 
infernal, sur des cibles cali¬ 
brées. Le festival terminé, nous 
rentrions à Boufarik sur nos 
half-tracks dont le méchant 



i 




charivari nous semblait un 
doux susurrement... 

Une unique fois, j'eus l’occa¬ 
sion de voler en « Skyraider » 
comme passager quasi clan¬ 
destin et en remerciement 
d'une longue série de piqûres 
de vitamines B1-B12 adminis¬ 
trée tout aussi clandestinement 
à un pilote pâlot et asthénique 
mais ne voulant pour rien au 
monde être momentanément 
suspendu de vol... 


Pour cette mission secrète, 
placé dans la cabine arrière 
qui, à l'époque où cet avion 
servit dans l’U.S. Navy, logeait 
deux radaristes, je passai une 
heure plutôt inconfortable à 
me rendre compte que mon 
brave pilote avait retrouvé plus 
que du brio... 

Mais enfin, j’étais à Chateau- 
dun, avec pour mission de 
photographier au sol et en vol 
« Sa Majesté Skyraider » qui 
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sert toujours notre Armée de 
l’Air, au Tchad. Il représente 
notre dernier type d’avion de 
combat à hélice et demeure, 
trente ans après son premier 
vol, un des plus extraordinai¬ 
res appareils d’attaque au sol 
emportant pratiquement son 
poids en armement. Etant qua¬ 
si invisible en France, ces 
retrouvailles et cette mission 
me démangeaient depuis quel¬ 
ques temps déjà et je ne fus 


Au froid ou sous la tempête 
de sable, le Wright R-3350-26W 
de 2 700 ch entraînant une 
hélice quadripale de 4,10 m 
de diamètre sait se protéger 
à l’aide de volets mobiles 
intégrés au capot. Assez fragile 
en climats durs et aux régimes 
élevés exigés par l’attaque, 
il est cause de l’interdiction 
à la voltige des « Sky ». 
Fatigué, il se met à consommer 
beaucoup d’huile mais peut 
tourner, par contre, deux 
heures avec un cylindre crevé... 

La merveilleuse aile repliable 
dévoilant sa timonerie d’action, 
le relai de commande d’aileron, 
les volets à fente, le 
compartiment du canon interne 
et les pylônes d’intrados. 

Au Tchad, le sable qui 
s’introduit dans le mécanisme 
interdit tout repli de la voilure. 




Ci-contre, la cellule très massive de VAD-4NA, extrêmement robuste, 
volera encore en l’an 2 000 pour peu qu’il y ait toujours des pièces détachées. 
De 1960 à 1974, le type a volé 105 656 heures avec l’Armée de l’Air, 
chiffre remarquable, le nombre d’avions stockés ayant toujours été important 
et 23 restant en compte en mai 1974 dont 9 en unité. 

Dernier avion de combat à hélice (et avec ailes repliables...) de VArmée de l’Air, 
le « Sky » est un fantastique avion d’appui-feu n’ayant toujours pas son pareil. 
Tous volets d’aération ouverts, le « Spad » roule ailes repliées. Outre-Mer,, 
cette position sert à protéger les pilotes du soleil. De la cabine « perchoir » 
la « visi » est excellente, rien d’étonnant à cela ; elle avait été étudiée 
pour les appontages sur porte-avions. 

Ci-dessus, au centre, une spectaculaire vue avant du « Sky » 
en plein sur le bon axe pour pénétrer dans le « Nord » dépourvu 
de portes arrière et qui■ assure la mission photo... On perçoit le vrillage 
anti-couple de la queue destiné à combattre le couple de renversement 
de l’énorme hélice. On devine dans le capot les volets mobiles abaissés. 


r vol, le 18 mars 1945... par Jean-Michel Lefebvre 
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pas déçu de cette journée pas¬ 
sée en compagnie du 126949, 
l’un des 3 180 « Sky » cons¬ 
truits par Douglas. 

L'accueil de tous sur la base 
fut très sympathique et mes 
retrouvailles avec l'avion émou¬ 
vantes. Ce qui tient du mer¬ 
veilleux, c'est qu'une quantité 
impressionnante de types con¬ 
çus bien après le « Sky » font 
aujourd'hui la convoitise des 
musées alors que leur ancêtre 


rend tous les jours des ser¬ 
vices inestimables et n’a véri¬ 
tablement rien d'un vieux figu¬ 
rant. 

La mission en vol eut lieu 
après un déjeuner animé et 
décontracté suivi d'un briefing 
méticuleux où fut mise au 
point la séance de pose de 
notre vedette. Les conditions 
étant au gel, on me prédit un 
avenir de glaçon car j'avais 
demandé que soient retirées 


les coquilles arrières du 
« Noratlas » devant m’embar¬ 
quer. 

Enfin, chaudement vêtu, cas¬ 
qué et ganté de soie, tenu par 
une longue laisse sur laquelle 
je tirais comme un gros chien 
un peu ridicule pour me pen¬ 
cher au-delà du filet de pro¬ 
tection qui barrait jusqu'à mi- 
hauteur l'arrière béant du fu¬ 
selage, j’attendais le « Spad » 
de pied ferme. Le « Nord » 


était piloté par les capitaines 
Faubert et Morhain, l'adjudant- 
chef Sauzeau surveillait la 
mécanique tandis que le com¬ 
mandant Berquin, officier char¬ 
gé des relations publiques, 
servait de pilote conseiller, 
c’est-à-dire transmettait mes 
désirs qui, parfois, ne devin¬ 
rent pas réalités, les pilotes 
rugissant (avec raison) leur 
refus de faire des « trucs à 





Le S/Lnt Gardessen de l’Escadron de Convoyage N° 70 trouve, 
mis à part le parachute-siège peu adapté à l'anatomie française, 
que le « Sky » est un merveilleux « monstre », un « bulldozer » 
très maniable faisant ce qu’on veut. La vaste cabine qui permet 
d’emporter de gargantuesques picnics pour tenir sur des étapes 
de convoyage de 8 heures s’avère celle d’un petit « Dakota », 
en plus logique quant à l’instrumentation, boutons et commandes, 
tous accessibles sans restrictions. 

A gauche, séquence de sortie du train, logé à plat dans la voilure. 
Le train sert de frein de piqué jusqu’à 650 km/h. La vitesse 
limite de l’avion lisse est de 740 km/h. 








se casser la gueule ». Le 
« Noratlas » grimpant lente¬ 
ment, le « Sky » le rejoignit 
les doigts dans le nez... bra¬ 
qué vers le ciel. Le S/Lnt Gar- 
dessen qui le pilotait évolua 
alors en un long et élégant 
ballet effleurant quelquefois le 
plan fixe horizontal de notre 
grosse machine... Les A/C 
Chavigny et Boquet, mécani¬ 
ciens conseillers, aidèrent au 
ravitaillement fréquent des 


trois appareils photos filmovo- 
races et il faisait chaud dans 
le « Nord » ouvert au froid 
glacial... Le Cdt Bigot vint faire 
portraiturer son SMB.2 qu'il 
mit, un instant, en patrouille 
avec le « Skyraider ». Autre 
curieux, tout aussi racé que 
le Super-Mystère » et bien 
plus à l'aise aux basses vi¬ 
tesses, un « Mystère » IV A 
piloté par le commandant de 
la Base Aérienne de Chateau- 


dun, le colonel Rouillon en mis¬ 
sion lui aussi. 

Le régal s'achevait hélas et 
le « Sky » accompagna notre 
descente mais resta en l’air, 
le temps pour moi de revenir 
au bord de la piste pour le 
photographier de nouveau. Il 
avait encore de quoi voler une 
bonne heure et demie quand 
mes pellicules furent épui¬ 
sées... 

Et, alors que le champagne 
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était sablé en compagnie du 
colonel et de tous les mem¬ 
bres de l'Escadron de Con¬ 
voyage ayant participé à cette 
mission, Sa Majesté « Skyrai¬ 
der », ailes repliées, était ren¬ 
trée au hangar, tandis qu'un 
facétieux pilote, usant de mon 
magnétophone resté à l'écart, 
ajoutait sa conclusion joviale et 
d’une voix « Mystère...ieuse » : 
Le Sky, c'est la bonne bête, 
c'est la meilleure... • 







Ci-dessus, jambes du train principal 
et roulette escamotable (à pneu plein) 
sont amortis par éléments à longue course 
très caractéristiques des avions 
embarqués. Sur le fuselage, l’oxydation 
de forme aérodynamique est provoquée 
par les gaz d’échappement qui noirciront 
de plus en plus le revêtement. 

Ci-contre, le Cdt Bigot, en vol d’entretien 
sur S.M.B.2 est venu voir ce qu’on 
fabriquait dans le « Nord » sans 
coquilles arrière. Train et volets sortis, 
il tient difficilement derrière où 
s’ajoute l’incomfort du sillage. 

Ci-dessous, le patron de la BA 279, le Col. 
Rouillon, également en vol d’entretien sur 
un « Mystère » IVA retiré du GE-314 de 
Tours. Dans la formation d’un jeune 
pilote de chasse, la phase « Mystère » IV 
est maintenant concentrée à Cazaux. 






Le premier chasseur de nuit à réaction de VUS Air Force par Bernard Millot 


Si dans la majorité des cas les constructeurs aéronau¬ 
tiques travaillent sur des spécifications officielles et soumettent 
leurs modèles à une compétition, d’où sort le vainqueur, il 
arrive parfois que ce soient les services officiels qui entérinent 
une proposition privée. Tel fut le cas du Northrop « Scorpion ». 
En effet, le bureau d'études de la firme Northrop Aircraft Inc. 
d'Hawthorne (Californie) avait présenté un projet d'avion de 
combat capable de découvrir et de détruire un ennemi aérien 
sans aucune visibilité, que ce soit de nuit ou par mauvais 
temps. On sait que la même firme s'était penchée sur ce type 
de mission au cours de la deuxième guerre mondiale et s’était 
taillé une assez belle réputation dans ce domaine avec son 
modèle P-61 « Black Widow ». Avec l'apparition de la propulsion 
à réaction, à la fin de la guerre, les données techniques avaient 
beaucoup changé et la plupart des constructeurs aéronautiques 
étudiaient ou produisaient déjà des chasseurs diurnes à 
réaction, sans qu'aucun d'eux se penchât vraiment sur l’inter¬ 
ception nocturne ou par mauvais temps. 

Forte de son expérience, la firme Northrop se mit à l'ouvrage 
et chercha à combler cette lacune. C'est ainsi qu’en décembre 
1945, la firme d’Hawthorne proposait aux services officiels son 


modèle N.24, le premier chasseur de nuit à réaction américain. 
Malgré la récession économique et la réduction massive des 
budgets militaires, inévitables après chaque guerre, les services 
du matériel de l'U.S.A.F. furent très intéressés et, après une 
période d'études et de discussions, décidèrent d’accepter, le 
3 mars 1946, la proposition du constructeur californien et de 
commander, en décembre de la même année, deux prototypes 
d'évaluation sous l'indicatif XP-89. 

LES PROTOTYPES NORTHROP XF-89 

L’avion présenté était un monoplan particulièrement 
fin et entièrement métallique, à aile médiane, de conception 
et de construction traditionnelles, dont les principaux arguments 
étaient la recherche de la vitesse, certes, mais surtout une 
grande stabilité permettant ainsi des tirs de grande précision. 
La formule de l'appareil procédait d’un mode très en faveur à 
l'époque aux Etats-Unis, c'est-à-dire une configuration classique, 
une voilure sans flèche, des réacteurs accolés à la base du 
fuselage et des réservoirs de combustible en bout d'ailes. Rien, 
en fait, ne faisait de ce projet un avion exceptionnel et il 
s’apparentait par ces points de définition à de nombreux autres 
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Ci-contre, à droite, le premier 
prototype Northrop XF-89 
« Scorpion » montre 
parfaitement les formes 
générales à la fois fines et 
massives de cet appareil 
paradoxal. On notera la 
présence du tube de 
prélèvements et de mesures, 
prolongeant le nez, et les 
réservoir marginaux. 
Ci-dessous, le F-89A, premier 
appareil de production, 
entérinait les nouvelles 
formes du nez adoptés sur 
le deuxième prototype 
(XF-89A) et emportait 
6 canons de 20 mm. 




modèles. 

Ce qui cependant le distinguait, c'était le fait qu'il représentait 
la première tentative en vue de créer un avion à réaction 
capable d'opérer vraiment par tous les temps. Il semble donc 
que le constructeur n'ait pas voulu innover sur le plan de la 
formule, mais uniquement sur celui des possibilités tactiques. 
Cela ne ressemblait guère à Northrop, réputé pour ses concep¬ 
tions hardies et souvent non conventionnelles, mais on sortait 
de la guerre et il fallait rester •< classique » si l'on voulait 
avoir quelque chance de déboucher sur un marché difficile et 
ceci à une époque pour le moins défavorable. 

L'appareil se présentait avec un fuselage particulièrement fin 
et long, dont l’extrémité antérieure recevait un radar de recher¬ 
ches et de poursuite du Type Al, suivi immédiatement par une 
batterie de quatre canons de 20 mm, placés à raison de deux 
armées décalées de part et d’autre du nez. Une longue partie 
fuselée précédait l'habitacle biplace en tandem recouvert d'une 
longue canopée moulée d’une seule pièce et largable en cas 
d'évacuation d’urgence. Le cockpit était pressurisé et les deux 
membres d’équipage, le pilote et l'opérateur radar, disposaient 
naturellement de sièges éjectables. A la base du fuselage, deux 
turbo-réacteurs Allison J.35 A.9 de 1 816 kgp de poussée 
étaient accolés de part et d'autre et formaient deux longues 
protubérances, au-delà desquelles le fuselage s'amincissait très 


rapidement jusqu'aux empennages. 

La voilure, trapézoïdale à large corde, faible dièdre et sans 
flèche, était implantée au fuselage en position médiane. Elle 
était dotée d’un profil laminaire à structure serrée et très 
résistante. Comme nous l’avons dit plus haut, des réservoirs de 
Kérosène de forte capacité, en principe largables mais très 
rarement abandonnés, étaient placés en bout d’ailes et formaient 
ainsi des masses d'équilibrage, en même temps que des 
cloisonnements marginaux. La voilure de dessin très pur 
comportait naturellement des ailerons et des volets hyper- 
sustentateurs, se partageant la longueur du bord de fuite. 

Le train d’atterrissage principal était constitué de deux jambes 
oléo-pneumatiques terminées chacune par une demi-fourche et 
supportant une roue de large diamètre mais de faible épaisseur 
munie d’un pneumatique à haute pression. Chaque demi-train se 
relevait vers l'intérieur, entraînant sa propre porte d'obturation 
et venait s’éclipser dans la faible épaisseur de la voilure, contre 
les fuseaux-moteurs. Le train avant était constitué par une paire 
de roues de faible diamètre, au bout d'une courte jambe, 
s’escamotant vers l'arrière dans la partie antérieure du fuselage. 
Les empennages, également classiques, se composaient d'un 
plan vertical raccordé au fuselage par un congé parabolique sur 
lequel était monté, à mi-hauteur, le plan stabilisateur trapézoïdal. 
Il est à signaler que les gouvernes du plan de profondeur 






Ci-contre, à gauche, sur ce 
F-89A transformé en F-89B 
en cours de fabrication on 
remarque les importants 
guignols du plan de profondeur, 
détail typique de la version B. 

Ci-dessous, ce F-89C-15NO 
dévoile les détails du train 
d’atterrissage, les attaches 
sous la voilure, la finesse du 
plan de profondeur et les six 
canons de 20 mm. 


étaient dépourvues de flettners et que les corrections de 
balance aux différents régimes de l’appareil étaient obtenues 
par le basculement de l'ensemble de l'empennage horizontal, 
dont l’amplitude était d'ailleurs modérée. 

Comme nous l'avons dit, l’époque n'était plus à la précipitation 
du temps de guerre et, de plus, un certain nombre de problèmes 
techniques à résoudre firent que la construction des prototypes 
mit un certain temps. Le premier d'entre eux, le XP-89 NO 
(sérial 46-678) (1), fut terminé à la fin du mois de juillet 
1948 et fut conduit à la base d'Edwards AFB (ex-Muroc Dry 
Lake) au début du mois d'août. Ce fut le 16 août 1948 que le 
pilote d’essais Fred Bretcher effectua le premier vol, d'ailleurs 
satisfaisant. 

Peint tout en noir selon la coutume de l'époque pour les 
chasseurs de nuit, le prototype XF-89 accomplit de nombreux 
autres vols, qui apportèrent de très utiles enseignements. A la 
conclusion de la première période d'essais, c'est-à-dire après 
le 32' vol, le prototype retourna à l’usine d’Hawthorne et subit 
plusieurs modifications. En particulier, les ailerons, jusque-là 
de conception classique, furent remplacés par des surfaces 
procédant d’une nouvelle technique et baptisés « décélérons ». 


L’immatriculation XP-89 fut changée en XF-89 en 1948. 


Il s’agissait de volets à double fonction différentielle faisant 
office d’ailerons et de freins de piqué. Le T" février 1949, le 
prototype XF-89 reprit ses essais et donna toute satisfaction. 
Toutefois, le 22 février 1950, au cours du 102' vol, le XF-89 eut 
une défaillance, s’écrasa et fut détruit. 

Le second prototype (Northrop modèle N.49) avait effectué son 
premier vol le 15 novembre 1949 et il avait subi tant de modi¬ 
fications mineures, alors qu’il en était à 90 % de sa construc¬ 
tion, qu’il fut dénommé XF-89A NO (serial 46-679). Les princi¬ 
pales différences distinguant le XF-89A et le XF-89 résidaient 
dans un allongement de 0,91 m de la pointe antérieure du fuse¬ 
lage, naturellement plus effilé, et un assez grand nombre de 
petites modifications structurales. Ce second appareil accom¬ 
plit de nombreux vols de mise au point et, au début de 1950, 
il revint à Flawthorne pour recevoir de nouveaux moteurs. En 
effet, on s’était aperçu que dans certaines configurations de 
vol, la puissance motrice se révélait insuffisante et il conve¬ 
nait d’intervenir dans ce domaine. Aussi, l’appareil fut-il un 
des premiers intercepteurs de l’U.S.A.F. à recevoir les réacteurs 
Allison J.35 A.21, développant 2.360 kg de poussée avec post¬ 
combustion. Le deuxième prototype fut alors rebaptisé YF-89A 
NO et les essais se poursuivirent. 

Naturellement, la vitesse maximale de l’appareil se trouva 
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Cet appareil fut le deuxième de la série de 30 Northrop F-89B 
construits dès l'origine selon les nouveaux standards. 
Ci-dessous, ce F-89C « Scorpion » montre, plaqué contre 
le réacteur tribord, le carénage contenant le générateur de 
purge automatique des réservoirs de combustible. 



sensiblement augmentée et cela provoqua d’ailleurs des ennuis 
d’écoulement. En effet, on constata qu'une très forte turbulence 
naissait à la sortie des tuyères et la configuration postérieure 
du fuselage, trop haute et trop fine, ne pouvait aérodynamique- 
ment l’absorber. Ce défaut fut neutralisé en montant un volume 
triangulaire en métal à haute résistance portant à sa base une 
arête vive, qui avait pour double but de protéger l’arrière du 
fuselage des gaz chauds des réacteurs et d’améliorer l’écou¬ 
lement aérodynamique. 

LES PREMIERS MODELES DE SERIE 

A la lumière des essais satisfaisants du premier pro¬ 
totype, l'U.S.A.F. avait passé un premier contrat de commande 
le 14 juillet 1949, portant sur la construction de 18 appareils 
F-89A NO (Northrop modèle N. 35). Ce modèle reprenait la défi¬ 
nition du YF-89A NO, mais subissait un certain nombre de modi¬ 
fications à la demande des services officiels. Ainsi, les réacteurs 
allaient être des Allison J.33 A.21, développant 2 315 kgp de 
poussée à sec et 3 085 kgp avec post-combustion, le nez de 
l'avion se voyait équipé, non plus de quatre, mais de six canons 
de 20 mm T-31 (M-24) dotés chacun d'un magasin de 200 car¬ 
touches, deux attaches sous les ailes pouvaient emporter une 
bombe de 725 kg et 16 supports doubles étaient montés pour 



forme de secteurs afin de combattre les vibrations à haute 
fréquence provoquées par les tuyères d'éjection des gaz. 

Les premiers exemplaires F-89A NO furent livrés en juillet 1950, 
mais de nouvelles spécifications concernant les équipements 
conduisirent la firme Northrop à modifier un F-89A (le 49-2434) 
en F-89B NO. Cet appareil se voyait doté d'un pilote automa¬ 
tique Lear F-5, d'un système ILS et d’un viseur dénommé 
« Zero-reader ». Par contre, l'armement de bord était identique 
et le radar de nez était toujours un AN/APG-33. Ce modèle 
remplit parfaitement les conditions contractuelles et il fut 
décidé de modifier 10 F-89A de cette façon. Par conséquent, il 
n’y eut que 7 F-89A (49-2431 à 2433 et 49-2435 à 2438) qui 
restèrent dans leur état d’origine et les dix autres de la 
commande initiale devinrent des F-89B NO (49-2439 à 2448). 

A la suite de quoi, une nouvelle commande de 30 F-89B NO 
(49-2449 à 2478) fut passée selon la même définition mais, bien 
entendu, construits ainsi dès l'origine. Il est à noter cependant 
que les appareils de la série F-89B reçurent des réacteurs Allison 
J.35 A.21, d'ailleurs changés plus tard pour des J.35 A.21A. 
Alors que les premiers F-89A furent livrés au cours du prin¬ 
temps 1951, les derniers F-89B furent livrés au cours de l'été 
1952. 





Ci-dessus, modèle de grande 
production, le Northrop F-89C 
« Scorpion » fut le premier 
chasseur tous temps de 
l'USAF. On notera sur ce 
F-89C-15 NO le poli des 
surfaces. Ci-contre, ce 
F-89C-20 montre les formes 
assez complexes rétablissant 
la finesse de traînée à la 
sortie des réacteurs. On 
notera la suppression des 
guignols du plan de profondeur. 


En dessous, à gauche, cet 
écorché d'un Northrop F-89C 
donne un aperçu de la 
structure très « serrée » de 
la construction, conférant à 
l'appareil une robustesse jugée 
unanimement comme 
exceptionnelle. 

A ce tournant de son développement, l’avion était alors bien 
au point et les pilotes de l’U.S.A.F. appréciaient non seulement 
les performances très honorables, mais également l'armement 
et les équipements complets et efficaces dont il était doté. 
C'est d'ailleurs en raison de cette satisfaction que les services 
officiels passèrent une importante commande, portant sur 
164 appareils d'un nouveau modèle, le F-89C. Cette variante 
reprenait les éléments et les équipements des versions anté¬ 
rieures auxquels s'ajoutaient un générateur de purge du circuit 
de combustible, placé dans une importante prise d’air carénée 
plaquée contre le réacteur tribord, un réservoir d’alcool situé 
dans l’aile gauche et destiné au dégivrage des réacteurs et un 
petit empennage horizontal aux réservoirs marginaux. Cette 
dernière modification fut d'ailleurs appliquée rétroactivement 
aux modèles F-89A et F-89B. 

Les chaînes de production furent rapidement converties aux 
nouveaux standards et on assista à la sortie de 4 F-89C-1 NO 
(50-741 à 744), puis de 15 F-89C-5 NO (50-745 à 759) et enfin 
de 15 F-89C-10 NO (50-760 à 774), tous dotés de réacteurs 
Allison J.35 A.21. Sans que cela provoquât la moindre inter¬ 
ruption dans la fabrication, 15 F-89C-15 NO (50-775 à 789) et 
15 F-89C-20 NO (50-790 à 804) furent produits avec des réacteurs 
Allison J.35 A.21A. A la suite, vinrent 15 F-89C-25 NO (51-5757 






Ci-contre et ci-dessous, 
dépourvu désormais de 
l'armement de bord classique, 
le Northrop F-89D recevait 
de bien plus gros réservoirs 
marginaux dont la partie 
avant contenait l'armement 
offensif. Ces vues d'un 
F-89D-5 NO montrent également 
le petit empennage monté 
à l'arrière de chaque « pod ». 


à 5771) et 30 F-89C-30 NO (51-5772 à 5801) dotés de réacteurs 
Allison J.35 A.33 ët enfin 35 F-89C-35 NO (51-5802 à 5836) et 
20 F-89C-40 NO (51-5837 à 5856) équipés de réacteurs Allison 
J.35 A.33A terminèrent la série commandée. 


LA VERSION F-89D, OU LE VRAI SCORPION ! 

L’évolution rapide des techniques, tant dans le domaine 
de l’électronique que dans celui des armements, conduisit 
la firme Northrop à concevoir un développement de son modèle 
afin d'offrir une plus grande puissance de feu, en même temps 
qu’une plus grande efficacité de la détection et de la conduite 
de tir. L'idée remontait déjà à plusieurs mois et les premières 
expérimentations avaient été faites sur un modèle F-89B 
(49-2463) modifié et dénommé YF-89D. Cet appareil se distin¬ 
guait par un nouvel équipement marginal, constitué de réser¬ 
voirs de carburant-combustible agrandis et comportant, dans 
leur partie antérieure, un logement pour 52 fusées offensives 
FFAR de 70mm. 

La disposition de ce npuvel armement peut paraître insolite et 
même contraire aux principes traditionnels de concentration 
de feu. Cependant, des considérations non moins importantes 
avaient milité en faveur de cette disposition, car de cette façon 
la fumée des tirs ne risquait pas d'aveugler l’équipage et éloi¬ 


gnait les étincelles et les débris incandescents de l'entrée d'air 
des réacteurs. De plus, prévu pour l'interception des bombar¬ 
diers stratégiques ennemis, le modèle F-89D disposait d'un ingé¬ 
nieux système différentiel de commande de tir, permettant de 
diviser l'armement emporté en trois salves et d'attaquer ainsi 
trois cibles successives. Avec ses 104 rockets, l’appareil possé¬ 
dait un armement offensif pour le moins « piquant », sinon 
mortel, lui confirmant son surnom de « Scorpion ». Précisons 
que ces projectiles auto-propulsés étaient logés dans le compar¬ 
timent avant des carénages marginaux, qu'ils y étaient forte¬ 
ment concentrés et que, dès leur départ, leurs empennages 
se déployaient automatiquement. 

Le premier vol de ce prototype fut effectué en 1951 et, devant 
les excellents résultats enregistrés, l'U.S.A.F. décida de passer 
une nouvelle et très importante commande. Toutefois, la puis¬ 
sance de feu ainsi obtenue avait permis de supprimer radicale¬ 
ment l'armement de bord classique, faisant du modèle F-89D 
le premier appareil américain dont l’armement n'était constitué 
que de projectiles auto-propulsés. En conséquence, le dessin 
du nez de l'avion fut sensiblement modifié pour recevoir, à la 
fois, une nouveau système radar et un réservoir de combustible 
compensant le poids des canons supprimés. De plus, des 
attaches sous la voilure permettaient l'emport de réservoirs 
largables, portant la capacité totale à 3 260 litres. (à suivre) 









Ju 49 et EF 61 

LES AVIONS QUI FIRENT DE HUGO JUNKERS LE PIONNIER 
DES VOLS STRATOSPHERIQUES EN ALLEMAGNE (1) 



par Edouard 

Dessau, le 26 mai 1929, Willy Neuenhofen vient de 
ravir pour son pays le record mondial d’altitude avec 
12.793 mètres, améliorant de plus de 800 m le record 
précédent détenu par l'Américain Champion depuis le 
8 mai de la même année (809 mètres plus exacte¬ 
ment. L’Américain Soucek rebattra d’ailleurs ce record 
le 4 juin 1930 avec 13.157 m). L’Allemagne devient 
ainsi détentrice pour la première fois — et la der¬ 
nière — d’un record fort enviable obtenu avec un 
vieux Junkers Ju W34 modifié à moteur Bristol Jupiter 
de 420 ch. Une même tentative, arrêtée la veille aux 
environs de 7.000 m, faillit se terminer tragiquement 
par suite d’une défaillance de l’inhalateur, et ce n'est 
que grâce au système de sécurité équipant l’avion 
que Neuenhofen fut sauvé, le pilote reprenant cons¬ 
cience aux abords du sol. 


Ci-dessus, la silhouette dégingandée du Ju 49 pendant 
ses essais à Dessau, en automne 1931. 


Mihaly 

Ce record laissa les constructeurs étrangers perplexes. 
Etait-ce un record de prestige ou le pas en avant d’une étude 
systématique visant à explorer le vol de haute altitude ? C'était 
en fait la dernière hypothèse qui devait prévaloir. A cette 
époque, à part la France (Farman notamment) et l’Italie (Ca- 
proni), tous deux exposant ultérieurement leurs travaux lors des 
« Journées Techniques Internationales de l'Aéronautique » te¬ 
nues du 23 au 27 novembre 1936, peu de pays s’intéressaient aux 
vols à haute altitude et aux problèmes associés. (L'Angleterre et 
la Russie n'y venant que quelques 3 ans plus tard, suivis peu 
après par les U.S.A.). Ces difficultés étaient de taille, à la 
mesure de l'homme qui s’y attaquait et elles méritent qu’on s'y 
arrête un peu. 

LES PROBLEMES PHYSIOLOGIQUES 

La pression atmosphérique, et donc la pression d'oxy¬ 
gène, diminuant avec l'accroissement de l’altitude permet déjà 
de mettre en évidence une certaine fatigue, voire une euphorie, 
à partir de 4.500 m d’altitude (variable suivant le sujet et la 
durée du vol) déjà plus marquée à partir de 5.000 m. A cette alti¬ 
tude, en effet, la mauvaise oxygénation du sang dans les pou¬ 
mons entraîne sur le cerveau un amoindrissement des percep¬ 
tions sensorielles. A partir de 6.000 m, la diminution de la 
pression ambiante provoque le dégagement et la dilatation des 








bulles d'azote dissous dans le sang entraînant au niveau des 
articulations des malaises et des douleurs dont l’intensité varie 
en fonction de la quantité d'azote libérée et surtout des lieux 
où l'accumulation de ces gaz se produit. 

Dans les cavités (cœur, cerveau) cette accumulation peut provo¬ 
quer la mort et les séquelles résultantes dépendent en grande 
partie de la rapidité avec laquelle l’altitude considérée est attein¬ 
te. Ce phénomène de libération d'azote dans le système circu¬ 
latoire est appelé aéroembolisme. 

On pallie au défaut d'oxygène dans le sang — anoxémie — par 
l'installation d'un équipement d'oxygène. L'inhalateur, utile à 
partir de 4.500 m devient indispensable au delà de 5.500 m. L'air 
respiré est enrichi par apport d'oxygène distribué par un régula¬ 
teur qui fournit de l’oxygène pur à partir de 9.000 m pour resti- 
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de rétablissement » de la cabine nettement au delà de 5.000 m 
et permettant ainsi à l'avion moderne de monter jusqu'à 30.000 m 
et même au delà, tout en supprimant les risques d'aéroembolis¬ 
me La décompression accidentelle n'est donc plus mortelle et 
un tel ensemble peut offrir des garanties opérationnelles en 
temps de guerre, un impact dans la cabine n’occasionnant plus 
de décompression explosive. Si cependant le scaphandre venait 
à être touché aux altitudes supérieures à 19.000 m, la faible den¬ 
sité ambiante (63 mb) qui équivaut pratiquement à la pression à 
laquelle, à température normale du corps, le sang entre en ébul¬ 
lition, l'impact aurait pour effet de gonfler la peau comme un 
ballon par suite de l’ébullition du fluide cellulaire... 

Voici à titre indicatif, un petit tableau donnant les pressions en 
fonction de l'altitude. Cette « atmosphère type », réalisée artifi- 



Le pilote Willy Neuenhofen devant le Junkers W34 du record d'altitude. L'avion était immatriculé D 1119. On note le moteur Bris¬ 
tol Jupiter et le cockpit ouvert, simplement protégé par un petit pare-brise. Le confort n'était pas au programme de ce vol... 


tuer l’équivalent de celui respiré au niveau de la mer. C’est à 
partir de 12.000 m que se situe la limite supérieure de cet inha¬ 
lateur, la pression ambiante étant si faible que l'oxygène ne 
peut plus pénétrer dans le sang sauf en cas de surpression 
d'oxygène équilibrée par ailleurs par une pression ambiante suf¬ 
fisante. (Certains organismes exceptionnels, alliés à une non 
moins certaine audace, ont pourtant autorisé quelques pilotes à 
aller au delà de cette limite inhalateur, une folle témérité ayant 
permis l’impossible). A partir de 15.000 m, l'expiration devient 
pénible, exigeant un gros travail musculaire de l'abdomen et de 
la cage thoracique, mais plus spécialement parce que la sur¬ 
pression nécessaire à la respiration atteint la limite d'extension 
des tissus pulmonaires. Un mauvais équilibrage externe entraîne 
dans la circulation générale un dangereux phénomène de non 
retour de la circulation veineuse créant aux extrémités des mem¬ 
bres une hémorragie fatale. Aujourd'hui, avec la cabine pressu¬ 
risée, cabine restituant une altitude artificielle de 3.000 m envi¬ 
ron, créant cet équilibre ambiant nécessaire vu auparavant, l’as¬ 
sociation inhalateur-cabine permet une nouvelle efficacité jus¬ 
qu’à 15.000 m. Au delà de cette nouvelle altitude, il devient diffi¬ 
cile de maintenir une pression suffisante pour garder à l’inhala¬ 
teur son efficacité, sans compter les risques de la décompres¬ 
sion explosive. Un équipement haute altitude individuel (combi¬ 
naison spéciale, scaphandre) devient donc indispensable, équi¬ 
pement lui-même pressurisé, permettant de relever « l'altitude 


ciellement en laboratoire, sert entre autres, à l'étalonnage des 
instruments de bord des avions et se trouve être légèrement dif¬ 
férente des conditions réelles variables dans le temps et dans 
l'espace. 


ALTITUDE EN METRES 

PRESSIONS EN MILLIBARS 
(1013,2 mb = 760 mm de Hg) 

0 

1 013,2 

3 000 

701 

5 000 

540 

10 000 

264 

15 000 

120 

20 000 

55 

30 000 

11 


Autre problème, celui de la protection de l'équipage contre les 
effets des basses températures rencontrées en altitude et exi¬ 
geant une bonne isolation thermique. Notons que cette tempé¬ 
rature diminue en moyenne de 6,5° C par 1.000 m et quelle se 
stabilise aux environs de — 56,5° C à partir de 11.000 m. A cela, 
il convient d'ajouter le refroidissement « impact » dû à la vites¬ 
se d'avancement de l’avion. Signalons enfin la disparition en alti¬ 
tude de la protection apportée par l'atmosphère vis-à-vis des ra¬ 
diations ionisantes ou non. Le rayonnement ultraviolet peut pro- 
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PLAN AU 1 /144 e 



JUNKERS Ju 49 ba 

seconde configuration 


Avec un moteur Junkers L-88a à compresseur de 
800 ch entraînant une hélice quadripale à pas 
fixe de 5,60 m de 0 

Envergure . 28,26 

Longueur . 17,20 

Hauteur (sans l’hélice) . 4,75 

Surface alaire . 98 

Poids vide . 3.590 kg 

Poids total . 4.250 kg 

Vitesse maximale (niveau de la mer) .. 146 km/h 

Plafond maximal . 14.000 m 

Temps de montée au plafond . 72 mn 



§>333 
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voquer des troubles oculaires, les infrarouges peuvent déter¬ 
miner par focalisation des brulûres de la rétine, les rayons X 
altèrent gravement certains tissus. D’autre part, au fur et à 
mesure que la luminosité du ciel diminue en altitude, la lumino¬ 
sité inférieure s'accroît. Ces conditions peuvent provoquer un 
éblouissement prononcé car l’œil se trouve normalement pro¬ 
tégé du rayonnement visible venant d'en haut par les arcades 
sourcillières mais aucunement du rayonnement parvenant d'en 
bas, l’éblouissement étant comparable à celui d'un acteur sur 
scène frappé par les feux de la rampe. Il est à noter dans ce 
chapitre concernant la vision, celle de la myopie spatiale, dont 
les expériences de Whiteside (Angleterre) montraient que, si le 
champ visuel était vide, l’œil au repos ne se mettait pas au 


lice à pas variable qui en était à ses balbutiements. 

L'étanchéité de la cabine pressurisée ainsi que sa climatisation 
furent d’autres difficultés ; le bon fonctionnement du moteur en 
fut une autre et comme nous le verrons, pas une des moindres. 

LES AVANTAGES 

Les avantages de l’avion stratosphérique, exposés par 
Farman en 1936, à la Chambre Syndicale des Industries Aéronau¬ 
tiques furent clairs et séduisants, laissant entrevoir les énormes 
possibilités aboutissant aux réalisations d’aujourd’hui. 

Pour un même avion placé en conditions stratosphériques, mal¬ 
gré une pénalisation inhérente à la nouvelle formule, on notait 
une augmentation de vitesse de l’ordre de 57 % (formidable 



point à l’infini comme admis précédemment, mais à environ 1 
mètre. 

Le pilote volant donc à très haute altitude sera incapable de 
voir un autre appareil volant à une distance supérieure à 2 ou 3 
km du sien. Si les solutions sont trouvées depuis les années 
cinquante, il serait néanmoins intéressant de connaître les pre¬ 
mières expérience d'époque, surtout lorsqu'on ignorait ce qui se 
passait au delà de 12.000 m, et à plus forte raison à partir de 
15.000 m. 

LES DIFFICULTES MECANIQUES 

L’extrême faiblesse de la densité de l’air remettant en 
question toute la portance nécessaire en vol, amenait à adop¬ 
ter d'extraordinaires allongements pour la rétablir, mais abou¬ 
tissait à des problèmes de structures aigus, notamment en ce 
qui concerne le choix et la réalisation des matériaux qui de¬ 
vaient être légers pour arriver ultérieurement à un gain de poids, 
condition essentielle, d'une faible charge alaire indispensable à 
l'avion stratosphérique, ce pour les puissances forcément limi¬ 
tées d'époque. Pour tirer parti de la puissance du moteur qui 
diminue comme la pression — et rétablir grâce aux compres¬ 
seurs qui se perfectionnaient — il fallait également augmenter le 
nombre des pales de l’hélice — portées à quatre — et les 
agrandir simultanément pour travailler dans l'air raréfié, exi¬ 
geant un équilibrage souvent délicat. Ceci conduisait invariable¬ 
ment à des trains d'atterrissages réhaussés en conséquence, cau¬ 
sant en même temps des difficultés dans les structures de 
trains. Un plus grand nombre de pales restituant la même puis¬ 
sance n'était pas encore pratiqué à l’époque, de même que l'hé- 


Le Ju 49 sous sa première forme, tous radiateurs dehors, 
voisine sur le terrain de Dessau avec le gros 
quadrimoteur à aile habitable Junkers G 38. Ci-dessous, 
une autre vue du 49 pendant ses premiers essais. 
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argument militaire), une consommation réduite de 53 % — autre 
argument aboutissant à une augmentation du rayon d'action ou à 
une augmentation de la charge utile. L'intérêt était évident pour 
un avion civil transportant une charge marchande sur des étapes 
supérieures à 1.500 km conduisant à des gains de 20 à 25 % 
sur le poids total pour des étapes de 3.000 km. 

LES PREMIERS TRAVAUX 

Le mérite de Junkers et des autres pionniers travaillant indépen¬ 
damment fut de tracer et d'ébaucher la voie difficile conduisant 
aux performances des avions d’aujourd'hui. 

La Junkers Flugzeuge und Motoren Werke AG de Dessau s'inté¬ 
ressait au vol stratosphérique depuis la fin des années vingt, 


sans à coups. En fait, le manque d’étanchéité des circuits de 
carburation et autres, ainsi que probablement le compresseur 
non au point permettait juste d'obtenir, lors des essais, 700 ch 
à 5.800 m, ce compresseur tournant à un régime maximum de 
2.230 tr/mn. Il semble qu'ultérieurement un compresseur centri¬ 
fuge à 2 paliers, de fabrication Junkers, ait été monté sur cet 
avion, les vitesses étant réglables indépendemment sur chaque 
palier. Ce compresseur semblait avoir une altitude de rétablis¬ 
sement de plus de 10.000 m, mais ceci n’est pas confirmé. 

Problème délicat également au niveau de la sortie de l'air du 
compresseur que le réducteur avantagea quelque peu. En effet, 
la température élevée de cet air, du fait de sa forte compres¬ 
sion, devait être nécessairement abaissée avant l'admission dans 



mais bien avant la date du record de Neuenhofen qui concrétisait 
en quelque sorte certaines théories avancées et qui était certai¬ 
nement une occasion intéressante de tenter une opération de 
prestige, le professeur Hugo Junkers (1859-1935), l’ancien de 
l'aviation allemande, avait déjà commencé des travaux sur un 
avion conçu spécialement pour le vol stratosphérique. 

Le moteur L-88a qui devait équiper cet avion était, en fait, l’abou¬ 
tissement de longues et patientes recherches ayant démarrées 
à l’origine avec le moteur diesel L-5 dont l’accouplement avec 
un deuxième moteur de même type avait donné naissance au 
L-55 dans un premier temps. Les essais ultérieurs avaient permis 
des enseignements intéressants en orientant finalement le déve¬ 
loppement vers la construction d'un moteur conventionnel de 
grande puissance. Junkers avait commencé par construire un 
moteur d'essai à 6 cylindres en ligne désigné L-8 qui était essen¬ 
tiellement un développement du L-5 mais dont le rendement 
avec la même cylindrée et le même taux de compression avait 
permis à la puissance de passer de 375 ch à 400-420 ch par aug¬ 
mentation du régime de rotation porté à 2.100 tr/mn. En l'accou¬ 
plant en V à un autre moteur L-8, Junkers avait réalisé le L-88 
devenant le futur L-88a avec l’équipement stratosphérique et qui 
développait 800 ch à 1.870 tr/mn avec un taux de compression de 
5,8. Il était équipé en outre d’amortisseurs de vibrations et d’un 
réducteur de sortie, ce qui devait permettre un meilleur rende¬ 
ment de l’hélice. 

C'est ce moteur qui devait équiper le nouvel avion désigné 
Ju 49. Le compresseur à un palier devait rétablir la pression à 
6.100 m par l’intermédiaire d’un embrayage réglable, travaillant 


Le Ju 44 ba dans sa configuration finale. L'échappement 
supérieur a été modifié. On voit aussi le tuyau 
de prélèvement inférieur amenant depuis le moteur 
l'air chaud servant au réchauffage de la cabine pressurisée. 
Notez l'imposante hélice quadripale et le renforcement 
du train d'atterrissage. 


les cylindres par un radiateur à eau et à lamelles, fonctionnant 
à une surpression de 0,7 atmosphère, ce qui en améliorait consi¬ 
dérablement le rendement. Le moteur devait être également 
repensé en fonction de sa nouvelle vocation et les magnétos 
devaient être, par conséquent, étanches et les bougies spécia¬ 
lement conçues pour fonctionner dans cet air raréfié et isolant, 
propre aux grandes altitudes. Pour garder, d’autre part, à l'es¬ 
sence une température acceptable, il fallait y ajouter un grand 
pourcentage de toluène. On utilisait pour le démarrage du mo¬ 
teur au sol, un circuit à air comprimé. L'échappement se faisait 
sur la partie supérieure du fuselage, en face de la cabine, un 
prélèvement inférieur servant au chauffage de cette dernière. 

Cette cabine, biplace en tandem et à parois doublées qui iso¬ 
lait thermiquement l'équipage, était pressurisée et autonome et 
avait surtout la particularité de pouvoir être dégagée en un seul 
bloc par le haut du fuselage. Très originale, cette construction, 
réalisée en tôle d'Elektron, était surtout fort astucieuse pour 
l’entretien. 

(A suivre) 





R éférences à consulter : 
l'indéracinable et priori¬ 
taire Profile n° 149 par 
Witold Liss ; Icare, nu¬ 
méros sur le Normandie-Nié¬ 
men vol. Il page 157, beaux 
détails du nez, dans les autres 
volumes de la série il y a 
des LA-5 et des LA-7 ; enfin 
Air Pictorial de mars 1966 ne 
sont que quelques exemples 
de documents utiles. 

MONTAGE 

Notre Lavochkin Pîatti Forsiro- 
vanyi Nieposderstvenim (LA-5 
FN), on en sait des choses, 
hein, au Fana ?, ne nous don¬ 
nera pas gros soucis car la 
maquette est très fine et fi¬ 
dèle, ce qui n’est hélas, jamais 
une évidence. Nous commen¬ 
cerons par la peinture en 
rouge brun foncé des intérieurs 
de cabine et des ailes et trap¬ 
pes, c’est en effet la couleur 
de l'enduit du bois plastifié 
dont était fait l’avion. Divers 
détails seront noir et alu. 
Dans l’ignorance de la matière 
dont était fait le siège pilote 
nous ne l'éraillerons pas car 
il était peut-être comme pour 
le Spit 14, en olastique, nous 
agrémenterons quand même ce 
siège avec son harnais que 
nous laisserons blanc sale, ce 
qui ne doit pas être loin de 
la vérité. Le fuselage peut être 
assemblé dès maintenant sans 
autre problème car le moteur 
fait partie d’un ensemble à 
monter ensuite. Pendant que 
l’on se trouve aux alentours 
de la cabine, nous nous ferons 
un disque de 3,5 mm en 
transparent pour figurer le 
verre blindé à placer en ma¬ 
tière de protège-tête pour le 
pilote là où on s'attendrait à 
trouver une plaque d’acier. 
Avant le collage en place des 
éléments de verrière, on 
s'apercevra que le collimateur 
est apparemment insuffisant, 
mais il peut servir de base 
pour un plus important que 
l’on peut faire et coller faci¬ 
lement. Pour la gouverne de 
direction, avant le collage, on 
pratiquera une petite encoche 
de chaque côté du bord d'atta¬ 
que en haut de la ligne droite 
de charnière, au bas du pan 
oblique, il est nécessaire aussi 
d'en affiner le bord de fuite, 
méthode « de grattage » pour 
conserver les nervures (à at¬ 
ténuer un brin). 

Avant de passer au montage 
des éléments de l’aile, il faut 


Notre La-5 fonce sur une 
hyène fasciste... Le tube de 
pitot sous l'aile droite sera 
affiné, surtout au niveau 
de son attache. Les étoiles des 
insignes de nationalité sont 
peut-être un peu trop 
petites. 





Etonnante petite maquette d'une éton¬ 
nante petite machine. Le LA-5 n'avait 
Jusqu’ici attiré l’attention d'aucun fa¬ 
bricant de maquettes, et c’est la mar¬ 
que italienne Italaerei (qui ne se dé¬ 
fend pas mal par ailleurs) qui a sorti 
cet avion de l'ombre d'où personne 
(pas même Airfix) ne semblait vou¬ 
loir le tirer. Un petit frère du LA-5, 
en l'occurrence le LA-7. a été édité 
depuis par la marque tchèque Kavaza- 
vody de Prostejov mais notre propos 
concerne le LA-5 et rien que lui, 
restons avec notre sujet qui possède 
des formes et contours tout à fait sa¬ 
tisfaisants. 


affiner leurs bords de fuite 
partout par l’intérieur et à 
l’extérieur et coller. Ne pas 
oublier de mettre aussi les 
petits ergots « témoins de ver¬ 
rouillage du train sorti », nous 
remplacerons les ergots de la 
boîte, trop épais. Attention, 
une des caractéristiques, nom¬ 
breuses par ailleurs, du LA-5, 
c’est le dièdre assez faible 
des ailes. Il faut donc veiller 
à l’angle correct, donné par 
le plan trois vues de la notice, 
ce travail nécessite un bou¬ 
chage des interstices à l’en¬ 
duit. Durant les « gros » tra¬ 
vaux de ponçage de l'enduit 
des raccords karmans, il est 
nécessaire de protéger les 
détails de structure fuselage 


et ailes avec des bandes de 
papier collant carrossier (deux 
épaisseurs pour plus de sû¬ 
reté, les détails sont si fins... 
même l'embouchure des échap¬ 
pements est fendue, qui dit 
mieux ? Et il y a déjà si peu 
de détails de structure sur 
cet avion en bois que ce serait 
dommage de les perdre par 
une opération de ponçage qui 
ne leur est pas destinée I). 
A l’encontre de ce qui se fait 
actuellement et depuis 10 ans 
au moins, les pièces ne sont 
pas numérotées, de ce fait on 
a un peu de mal à repérer 
certaines rondelles de butée 
pour, par exemple, le moulin, 
auquel nous arrivons mainte¬ 
nant. L’ensemble moteur-axes- 










Le câble d’antenne sera 
confectionné en fil plastique 
étiré à la flamme ; travail 
minutieux mais indispensable 
pour l'aspect fignolé d’une 
maquette, on note les trappes 
de la roulette de queue. 

Pour l’étoile de la dérive, il 
est nécessaire de la découper 
avant de l’appliquer, suivant 
la forme de la découpe 
du gouvernail. 

A noter, l'encoche au bas 


des pales d’hélice, à 
terminer à la lime de 
serrurier après le travail à 
la scie. Le train d’atterrissage 
est très fin et correct. 
Traduction des textes ornant 
les flancs de notre La-5 FN de 
Yvan Kajiedoub : du côté 
droit : « De la part du 
Kolkhose Vassili Koniev » ; 
à gauche : « Au nom du 
héros de l'Union Soviétique, 
le Lt-Colonel N. Koniev ». 



turbine-hélice a l'air assez 
compliqué, mais en fait il n'en 
est rien tout se monte impec¬ 
cablement. Le moteur sera 
peint en noir métallique si on 
le désire. Pour la mise en 
place correcte du bloc moteur 
(qui paraît-il ne ressemble pas 
au Shvetsov M-82, ce qui à 
notre avis n’a pas grande im¬ 
portance puisqu’on ne le voit 
pas le moins du monde der¬ 
rière les ailettes de sa turbine, 
c’est pourquoi il n'est pas in¬ 
dispensable de la peindre), il 
y a un petit plot sur ce bloc, 
ce plot doit être vers vers 
le bas par rapport aux deux 
embouchures des mitrailleuses 
de capot, c'est le seul point 
de repère. La turbine derrière 
l’hélice sera alu ou camouflée 


selon la teinte adjacente. Au 
bout de la casserole d'hélice, 
il y a un plot pour le démarreur 
du moteur, ce plot doit rece¬ 
voir une petite encoche déli¬ 
cate à creuser un rien. A la 
base des pales d’hélice on 
peut aussi faire d'un petit trait 
de scie X-Acto ou autre une 
encoche à la base de chaque 
bord de fuite de chaque pale, 
attention, travailler avec des 
doigts de fée... On peut main¬ 
tenant coller les stabilos, at¬ 
tention encore, seulement ce¬ 
lui de gauche à un trim, ne 
pas se tromper de côté, en¬ 
core ici : bords de fuite à 
affiner, méthode « du gratta¬ 
ge » qui permet de conserver 
les nervures. Sous le ventre 
de l'avion, le radiateur, de di¬ 


mensions réduites, aura sa 
cloison noir mat et ses parois 
brun rouge. Papa Ezdanitoff 
conseille fairre trrès attention 
bien coller montage moteur au 
centre, au besoin faire trait 
de crrayon sur joint fuselage 
pour repère pour mitrailleuses, 
un quart de poil de musarai¬ 
gne de Sibérie d’écart se voit 
quand prise d’air supérieure 
de capot sera collée ! Cette 
longue prise d'air de capot 
verra son extrémité arrière 
légèrement adoucie et les lè¬ 
vres de son entrée d'air 
agrandies et amincies d'un 
rien, voir photo d'Icare et plans 
du Profile. Voilà, nous y som¬ 
mes ! Il ne reste plus que le 
train à peindre en alu mat 
sale, les pneus en gris brun 
sale, le mât d’antenne sera 
affiné lui aussi et pour la 
roulette de queue, on se fera 
deux petite trappes en fine 
plaquette de plastique (man¬ 
quent dans la boîte). 


DECORATION 

Italaerei nous propose trois 
décorations distinctes de qua¬ 
lité (prolétaire bien sûr). Le 
premier LA-5FN représente un 
avion donné par le Jazz-Band 
Moscovite « Les Joyeux Gar¬ 
çons » (et non « Les Moujiks 


de la Joie » comme aurait pu 
dire Arthur Conte, notre es¬ 
timé confrère). L’inscription 
portée du côté droit signifie 
« De la part de l’Orchestre 
de Jazz L. Utesov ». Le second 
choix d'Italaerei se porte sur 
un avion assez coloré, le n° 75, 
à gouvernail jaune et trim rou¬ 
ge, piloté occasionnellement 
par l’as V.l. Popkov ; et le 
troisième, celui que nous avons 
choisi de faire pour vous seuls, 
camarades, est celui de l’as 
national (trois fois Héros de 
l’Union soviétique, etc...) Yvan 
Kajiedoub (prononciation ga¬ 
rantie correcte). Cette déco¬ 
ration est d’ailleurs celle du 
plan cinq vues du Profile qui 
sert de base de premier choix 
pour notre travail. Nous pein¬ 
drons notre maquette selon 
les tons convenus pour les 
avions russes : dessus du fu¬ 
selage vert olive plus foncé 
que le brun terre foncé (pointe 
de rouge dans le brun). On 
peut délimiter les teintes au 
crayon. Le dessous sera gris- 
bleu clair très pâle. De chaque 
côté du fuselage il y a deux 
rectangles d’acier inoxydable 
à représenter, soit en argent 
très sali soit avec un bout 
coupé aux mesures exactes 
de mince feuille d'aluminium 
(le métal !) et collé à l’aide 
d’une couche de vernis bril¬ 
lant presque sèche (± une 
demi-heure d’attente). Egale¬ 
ment autour du capot, il faut 
deux bandes extrêmement fi¬ 
nes d’acier inoxydable, à noter 
que la seconde s'arrête à mi- 
hauteur. Pour la décoration 
finale nous avons encore un 
ultime choix, au vu de la 
qualité relativement médiocre 
(blanc transparent) de la feuil¬ 
le de décals de la boîte. Nous 
avons jeté notre dévolu sur 
la feuille de décals d’E.S.C.I. 
n° 44 pour Yak-9/LA-5/7, de 
meilleure qualité d’impression 
quoique visiblement produite 
par le même fabricant, même 
dessin des éléments, même 
disposition, même papier, etc... 

Les éléments représentant les 
inscriptions kolkhosiennes en 
rouge devront être pré-peints 
sur la feuille de décals aux 
couleurs du camouflage envi¬ 
ronnant, brun et vert foncé, 
sinon on a un résultat déplo¬ 
rable de vernis transparent qui 
se voit comme le nez bour¬ 
geois au milieu de la figure 
du réactionnaire capitaliste 
fasciste occidental. # 




Ci-dessous, la torpille 
emportée sous le ventre de 
l'avion sera maintenue 
en place à l’aide de deux 
petites sangles en plastique 
mince, suivant les photos 
détaillées du Profile. On 
soignera l'angle oblique de la 
torpille, caractéristique 
de l'appareil. 





par Ezdanitoff Bis 



P our les références à con¬ 
sulter nous avons le Pro¬ 
file n° 171 par Thomas E. 
Doll, le Fana n° 32 article 
et plan de Bernard Millot, et Air 
Classics d’octobre 1968 qui est 
excellent et montre la photo 
d’un bon morceau de notre 
2-T-l. Voilà de quoi commencer. 

MONTAGE 

Au four d’aujourd’hui on com¬ 
mence par la baignoire de la 
cabine de pilotage, et nous ne 
sortirons pas des sentiers battus 
pour ce TBD-1. A la comparai¬ 
son d’avec les photos des inté¬ 
rieurs dans le Profile, on voit 
que tout est correct et bien en 
place, il n’y a guère de remar¬ 
ques à faire sauf une peut-être, 
c’est que pour la version déco¬ 
rée 2-T-l de 1939 et 8-T-l de 
1942, une grande partie des en¬ 
trailles semble devoir être alu, 
sauf peut-être le plancher cabi¬ 
ne, dont il faut peindre les deux 
faces complètes en zinchromate. 
Les instruments et manettes sur 
les consoles seront décorés à 


Monogram renaît de ses cendres (!?). 
Qui l'eût cru ? Au moment où ceux 
qui ne voyaient que par le 48 e ne 
pensaient plus que par les Japonais, 
voilà que le présumé champion de 
l'échelle {mais d'il y a une quinzaine 
d'années, au moins] nous permet de 
voir renaître cette bonne vieille mar¬ 
que et non sans grand plaisir ! Eh 
oui, c'est toujours du Monogram, les 
enfants. En général les formes et dé¬ 
tails de structures sont exacts et tout 
et tout ! Et en ce qui concerne notre 
« Devastator », bon sang ne peut 
mentir. 



discrétion et on rajoutera des 
câbles de commandes et une 
tige presque verticale au centre 
de la console de droite, qui doit 
représenter le levier de com¬ 
mande du train. Ici il est néces¬ 
saire de déjà faire son choix : 
torpille ou bombes, les deux 
étant incompatibles. Nous avons 
choisi la version la plus specta¬ 
culaire : « Torpero »... La mar¬ 


che à suivre pour le montage 
en est donc influencée en consé¬ 
quence. Dès maintenant, il ne 
faut pas oublier de coller les pe¬ 
tits vitrages sur les côtés du fu¬ 
selage et d’affiner par l’intérieur 
les bords de fuite de la dérive. 
Ceci effectué on colle le fuse¬ 
lage et pendant que la colle est 
fraîche la crosse d’appontage 
pré-peinte blanc à anneaux noirs 










Sur le pont du porte-avions 
de remplacement USS 
« Ezdanitoff », le 2-T-1 à 
l'appontage. La qualité des 
décals de Monogram est 
excellente, mais il faut veiller 
à bien détourer chaque 
élément. Le brin d'antenne 
est en plastique étiré à la 


flamme et collé à la colle 
liquide. 

Au point fixe sur le pont, 
le 2-T-1 nous montre la 
complexité de sa 
canopée et de sa verrière 
mobile dont il est nécesaire 
d'affiner les pointes 
inférieures et le sommet par 
l'intérieur pour pouvoir 
la coller comme il faut 
en position ouverte. 


Le tube d’échappement 
sera affiné également, ainsi 
que la prise d'air latérale 
droite et le tube pitot 
complet. Les volets peuvent 
être collés en position 
ouverte ou rentrée. 



et la tourelle supportant la mi¬ 
trailleuse. Il y a la planche de 
bord à mettre en place ensuite 
puis toute la partie horizontale 
qui obture la cabine. Le détail 
rendu ici est épatant, on en 
mangerait ! Et on en arrive au 
train et aux divers détails adé¬ 
quats, pare-brise intérieur pour 
le bombardier couché sous le 
pilote (surtout version bombes). 
Le train est accompagné de ses 
câbles de freinage, c’est bien 
non ? Les roues une fois en 
place ne sont pas destinées à 
tourner, on aura vraiment tout 
vu ! Nous avons tout de même 
jugé qu’il était plus adroit de 
ne monter le train qu’en finale, 
nous allons von pourquoi. Mo¬ 
nogram a voulu faire plaisir 
aux petits garçons (ou petites 
fille?) en faisant les ailes re¬ 
pliables, ce qui implique que 
quand on veut représenter 
l'avion ailes déployées et fixes, 
on obtient un « weah assem- 
bly », un assemblage faible, ul¬ 
tra-faible devrions-nous dire car 
les mini-charnières sont trop pe¬ 
tites pour soutenir le poids de 
la machine. Nous avons eu beau 
bouter de la colle partout où 
cela s’avérait possible, résultat 
défaillant ! Alors de la pruden¬ 
ce... Nous avons collé toutes les 
parties d’ailes comme indiqué, 
en pensant que l’assemblage 
n’en serait que mieux consoli¬ 
dé : bernique ! Une remarque en 
passant : les bords de fuite sont 
à affiner partout. Bien faire at¬ 
tention au collage des éléments 
d’ailes entre eux, à cause des 
stries de la tôle qui est ondulée 
sur les ailes, il faut que chaque 
strie soit continue et non brisée 
au bord d’attaque. A l’emplan- 
ture de l’aile, il y a une mor¬ 
taise (slot) et sur l’aile un tenon 


(tab) pour verrouiller l’aile au 
fuselage, ce qui n’est pas mal 
mais nous avons coupé ce tenon 
en biais de façon à pouvoir 
mettre et enlever à loisir l’as¬ 
semblage des ailes durant l’ajus¬ 
tage de celles-ci et durant le 
séchage de leurs sal... ffou... 
bloody charnières dépliées. Les 
ailes une fois terminées on 
pourra en peindre la surface 
supérieure d’une bonne couche 
de blanc mat homogène en vue 
de la peinture en jaune de chro¬ 
me par la suite si on le désire, 
ainsi que l'empennage complet. 
Le moulin est très joliment gra¬ 
vé et tout à fait satisfaisant 
mais l’hélice sera non seulement 
ébarbée, affinée et poncée mais 
améliorée par le remplacement, 
la fabrication et l’adjonction des 
trois masselottes (on dirait une 
publicité pour de petites culot¬ 
tes...). Masselottes que Mono¬ 
gram a figurées ébauchées sur 
l’axe. L’intérieur du capotage 
sera vert pomme sale et gras. 
Et on en arrive aux montages 
pré-finition, le poste de pilotage 
du « Devastator » est divisé en 
trois sections, une pour le pilote 
à l’avant, une pour le bombar¬ 
dier/torpilleur et enfin à l’arriè¬ 
re pour le mitrailleur. Lors de la 
grande attaque de Midway en 
1942 (Unité VT-6, camouflage 
gris-bleu et gris clair) le « bom¬ 
bardier » n’était pas emmené, 
ce rôle étant joué par le pilote... 
Le poste central de la maquette 
est aussi détaillé que les autres 
et comporte un manche et un 
palonnier de réserve qui sont 
montés ensemble sur un élément 
unique qu’il est relativement dé¬ 
licat à placer. Si l’on dispose 
d’une pince à timbres assez fer¬ 
me (dure) cela n'en facilite que 
plus le travail. Dans le poste du 


mitrailleur, le petit siège pourra 
être amélioré selon ses connais¬ 
sances au vu de la photo de la 
page 7 du Profile (ainsi que 
pour la mitrailleuse). Les ver¬ 
rières sont toutes assez faciles 
à mettre en place sauf une. 
Avant de les coller en place, 
nous coincerons un à un sur une 
grosse gomme les éléments de 
verrière, et avec un pinceau fin 
n° 1 et du noir mat, on délimi¬ 
tera chaque montant et arceau 
de la verrière. Ceci bien sec, on 
recommencera avec soit de l’alu 
soit du gris-bleu selon la décora¬ 
tion choisie. Tous les éléments 
de verrière sont à coller à la 
colle liquide et au pinceau fin. 
N’étaient ces fichues (...) ailes 
qui ne tiennent pas aux charniè¬ 
res, cette maquette serait vrai¬ 
ment une des meilleures, elle 
est bien excitante déjà comme 
ça ! 

DECORATION 

Monogram nous propose deux 
décorations de base dont on 
peut tirer trois tenues de l’avion 
utilisé par son unique utilisa¬ 
teur : TU.S. Navy. Nous avons 
le VT-8 gris-bleu et gris clair en 
fin 1941 début 1942, ensuite 
nous avons le célèbre VT-6, Tor¬ 
pédo Squadron Six dont l’avion 
représente un des pauvres atta¬ 
quants des porte-avions japo¬ 
nais de la célèbre bataille du 4 
juin 1942, mission « suicide » 
dont trois avions sur 14 revin¬ 
rent apponter sur le porte-avion 
USS « Enterprise » de l’époque ; 
le CV-6, et enfin, la décoration 
du Torpédo Squadron Tzvo (VT- 
2) à bord du USS « Lexington » 
(CV-2) en 1939. C’est cette déco¬ 
ration que nous avons choisie 
pour son esthétique. L’avion, le 
0300, sera perdu en Mer de 
Corail avec son porte-avions le 


8 mai 1942 mais décoré d’au¬ 
tres couleurs, naturellement. 
Le fuselage de notre 2-T-l sera 
alu semi-mat car les avions de 
l’époque étaient revêtus d’une 
couche de peinture argent. L’em¬ 
pennage sera jaune citron (pas 
trop pâle mais quand même 
plus que le jaune des ailes). 
Attention à bien délimiter la 
séparation entre alu et jaune... 
l’anneau frontal du capot mo¬ 
teur sera rouge vif semi-mat, 
attention, la surface couverte en 
réalité est plus importante que 
sur la vue de profil de la notice 
de montage de la boite. Pour la 
surface supérieure des ailes, on 
choisira son plus beau jaune vif 
auquel on ajoutera au besoin 
une petite pointe de rouge pour 
le rendre vraiment « de chro¬ 
me » (rien à voir avec un pare- 
choc). La difficulté réside dans 
le fait que le bord d’attaque 
étant en tôle ondulée, il faut 
veiller à obtenir une tranche 
bien nette et bien droite. Le 
bout des pales d’hélice recevra 
du rouge (pointe) jaune vif et 
bleu moyen, comme il est bien 
expliqué sur la notice au cha¬ 
pitre décoration (fort bien faite, 
la notice). Attention quand mê¬ 
me, une partie de la face arrière 
des pales est noir mat. Pour un 
bon collage des décals on a 
peut-être intérêt, si on a pu 
trouver ce produit, à utiliser du 
« Micro Set ». Quoique l’auteur 
ayant jugé bon de repeindre les 
bandes rouges de la feuille de 
décals, la couche en était épais¬ 
sie et le produit peut-il encore 
agir dans ces conditions ? A la 
fin de l’« Œuvre » on collera le 
brin d’antenne qui a un fil se¬ 
condaire interceptant le grand, 
et qui vien naître à la base de 
la verrière, à gauche. # 


MH 








NOTE DE LA REDACTION 
L’ami Ezdanitoff, emporté par 
un enthousiasme aéronaval 
bien compréhensible, nous a 
mijoté, ci-dessous, une 
très jolie séquence reconstituée 
d’appontage de sa maquette 
du « Devastator ». Mais, car 
il y a un mais, il est certain 
que les « Devastator » 
n’appontaient jamais avec leur 
torpille... L’avion ne l’aurait 


peut-être pas supporté et, 
surtout, la capricieuse torpille 
Bliss-Leavitt qui refusait parfois 
de fonctionner lorsqu’elle était 
lancée normalement en aurait 
peut-être profité pour partir 
dans la figure de l’honorable 
assistance ! Si c’est un 
poisson d’avril en forme de 
torpille que vous nous avez 
monté, monsieur Ezdanitoff, 
c’est raté. 






□□ 




EXPOSITION L'ATLANTIQUE SUD 

(de ('Aéropostale à Concorde) 

Sur l'initiative d'Air-France, une exposition a été orga¬ 
nisée du 8 au 17 mars derniers au Musée des P. et T. à Paris. 
Un magnifique spectacle audiovisuel retraçant l’épopée de la 
ligne aéropostale a été réalisé par les services d’Air-France avec 
le concours de nos amis J.-J. Dubois, J. Renac et Ed. Petit. 
Beau travail d’autant plus émouvant que le jour de l'inauguration 
plus de 50 anciens de la ligne, français et américains du Sud, 
étaient présents. Cette manifestation coïncide, cette année, 
avec les premiers vols commerciaux de « Concorde » sur l'Amé¬ 
rique du Sud par le monomoteur à flotteurs Latecoere 28 « Comte 
de la Vaux ». La rétrospective enrichie de documents inédits sur 


Didier Daurat, Mermoz, Saint Exupéry, Couzinet notamment, mon¬ 
tre également une reconstitution en maquettes des avions, du 
Bréguet XIV à Concorde, des collections de plis aéro-postaux 
et de souvenirs ayant appartenus aux pionniers de la ligne. 
Après Paris, ce spectacle sera présenté dans un certain nombre 
de pays d’Amérique du Sud. 


Robert-J. Roux cherche des numéros d’Air Enthusiast en excellent 
état. Faire offre au journal : année 1971 (janvier, février, mars, 
avril, mai, octobre). Année 1972 (février, avril). 
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LEXIQUE 



Rectification d’un fuselage (suite du n° 64) 


C6 - Présenter les pièces avant 
et arrière de chaque demi-fuse¬ 
lage sur une surface plane pour 
en ajuster parfaitement leur li¬ 
gne d'assemblage. Pour éviter 
toute déformation l’ensemble 
sera maintenu dans cette posi¬ 
tion durant le temps de prise 
de la colle. 


C7 - On complétera par la fixa¬ 
tion de la pièce inférieure dé¬ 
coupée et ajustée comme indi¬ 
qué. Le nouveau bossage de La 
pompe à essence (non figuré) 
remplaçant celui d’origine ne 
sera fixé qu’après assemblage 
complet du fuselage. 

C.S. (à suivre). 




Astrodome 

Coupole transparente, de caractéristiques optiques déter¬ 
minées, à travers laquelle le navigateur d'un avion lourd 
peut effectuer des observations astronomiques. 

Dans les années 20 et 30, les avions qui nécessitaient la 
présence à leur bord d'un navigateur devant faire des 
visées astronomiques étaient simplement équipés d'une 
trappe. Les observations se faisaient la tête hors de 
l'avion (et la visière de la casquette tournée vers la 
nuque...). Les vitesses augmentant, cette situation devint 
inconfortable pour le navigateur et la coupole dite astro¬ 
dome (en anglais comme en français) apparut. De petites 
dimensions, permettant juste l'inclusion d’une tête et d’un 
sextant, l'astrodome transparent était doté de caractéristi¬ 
ques optiques connues, permettant les corrections néces¬ 
saires. Pendant la II* guerre mondiale, tous les avions 
lourds alliés possédaient des astrodomes. 



Sur ce bombardier anglais Short « Stirling » I de 1942f on 
aperçoit l’astrodome en forme de demi-bulle à l'arrière du 
mât d’antenne. 


En 1953 un navigateur de Constellation » de la TWA fut 
éjecté à l'extérieur à la suite d'une rupture d'astrodome 
et cette compagnie fut la première à les remplacer par 
des sextants périscopiques. A l'heure actuelle ce disposi¬ 
tif et l’utilisation des systèmes de navigation par inertie 
ont amené la disparition des astrodomes dont, par ailleurs, 
la traînée qu’ils provoquaient devenait inacceptable sur les 
avions rapides. 


LES NOUVEAUTES DU MOIS 


MARQUE 

MODELE 

ECH. 

Airfix 

Sopwith « Pup » (2 décors, 4 Sqn RNAS, 1917, Sqn 
46 RFC, 1917) 

1/72» 

Hasegawa 

Beech T-34 A « Mentor » (décors aviation japonaise) 

1/72- 

Hasegawa 

Republic F-105 D « Thunderchief » (décors USAF) 

1/72- 

Hasegawa 

North American F-86 F « Sabre » (décors USAF) 

1/72* 

Hasegawa 

North American F-100 D « Super Sabre » (décors 
USAF) 

1/72- 

Hasegawa 

Lockheed P-2H « Neptune » (décors USN) 

1/72* 


Comment vous procurer 
nos anciens numéros 
encore disponibles 

Les numéros parus sont tou¬ 
jours disponibles à la vente, 
sauf les N°‘ 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 
8, 11, 12 et 13 qui sont épui¬ 
sés. Soit à nos bureaux, soit 
par tous les moyens de paie¬ 
ment habituels (chèques ban¬ 
caires, chèques postaux, man¬ 
dats, etc.), chaque numéro sera 
expédié contre la somme de 
4,50 F et de 5 F à partir de 
janvier 1974. Nous ne faisons 
aucun envoi contre rembour¬ 
sement. (Rappeler à chaque 
demande qu'il s’agit de 
l'« Album du Fanatique de 
l'Aviation »}. 


bulletin dbbonnement 


à retourner à 

LRLBUm 

du fanatique de 


inuimion 

103 rue La Fayette PARIS 75 OIO 
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ETRANGER 

JE DESIRE UN ECRIN RELIURE POUR CLASSER DOUZE NUMEROS 
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Je vous joins mon réglement ( 1 ) • chèque postal (3 volets) au n 1 159-15 Paris • chèque bancaire • mandat-lettre • mandat 


Rue 
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N ; de Dépt 
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Dépôt légal : 2' trimestre 1975 







modèfiims 

MAISON du JOUET 41 BOULEVARD DE REUILLY - PARIS 75012 téléphone 343.48.74 

Anciens Ets VIALARD fondés en 1924 • S.A.R.L. au capital de 20.000 F • R.C. Seine 58 B 1600 • Métro Félix-Eboué et Dugommier • Bus 29. 46 et 62 


H 




La magnifique peinture de Paul Lengelié qui 
orne la boîte Heller du Yak-3 au 1/72*. 

CATALOGUE AIRFIX 1975 en Français, 
12 e édition, 64 pages en couleurs, expé¬ 
dition franco : 7,00 F. 

NOUVEAUTES AVIONS 1/72» : 

FROG « Thunderbolt » P-47D 25:33 pièces 
moulées en gris, train escamotable, ver¬ 
sions RAF ou Forces Françaises Libres : 
la boîte franco : 12,00 F. 

AIRFIX 1/72* : Sopwith « Pup » biplan 
WW1, versions RFC ou RNAS : 8,00 F 


franco. Série II « Spitfire » Mk.5b ver¬ 
sions escadrille polonaise de la RAF ou 
pilote US : la boîte franco : 12,00 F. 
JO-HAN : Messer 262 versions Al a, A2a, 
Bla, Bla-ul, la boîte franco: 13,50 F. 
HELLER : Yak-3 « Normandie-Niémen » 34 
pièces à monter la boîte franco : 13,00 F ; 
Polikarpov 1-153 : 35 pièces à monter 
la boîte franco : 13,00 F. Les 2 nouveautés 
Heller franco : 24,00 F, 

HASEGAWA 1/72°: F-86 F «Sabre», la 
boîté^ranco : 15,00 F ; F-100 « Super Sa¬ 
bre » la boîte franco 19,00 F; F-105 D 
« Thunderchief » la boîte franco : 19,00 F ; 
PH2 « Neptune » (P2V7) couleurs Aéro¬ 
navale française, USN, Japon, la boîte 
franco : 40,00 F. 

AFV 1/76* AIRFIX char japonais type 97 
Chi-ha campagne du Pacifique et Chine : 
franco 8,00 F ; Reconnaissance set boîte 
comprenant un SDkfz 222 et une kubelwa- 
gen avec 5 figurines, la boîte franco 
12,00 F. 

ESCI 1/72* : Sdkfz 138/2 Hetzer chasseur 
de char avec pak de 7,5 ; Sdkfz 138 Mar- 
der III chasseur de char avec pak de 40 
les deux boîtes franco : 18,00 F. 


HELLER 1/35* AMX 13 avec canon de 105 
nouvelle série de chars Heller livrée avec 
figurines, la boîte franco : 55,00 F. 
FIGURINE 54 m/m AIRFIX : Cuirassier 
français de 1815, franco : 12,00 F ; dans la 
même série : Hussard anglais ; 2* Rég. de 
dragons (Royal Scots Greys) ; 1" Rég. de 
Lanciers Polonais : chaque sujet franco 
12,00 F. 

MAGASIN A VOTRE SERVICE TOUS LES 
JOURS de 9 h à 12 h 30 et de 14 h à 
19 h 30 sauf le dimanche. 




La maquette 1/72* Frog du Republic D-47 D 
« Thunderbolt » aux couleurs des F.A.F.L. 


LE PLUS GRAND SPECIALISTE DU 12 e ARRONDISSEMENT DE PARIS 


SELON LES VŒUX DE NOMBREUX 
LECTEURS... 

Nous étudions actuellement, en pool 
avec nos amis de l’Album du Fanatique 
de l’Automobile et de la revue 
Avia Sport, un voyage aux USA 
à l’occasion des célèbres courses 
d’avions de Reno dans le Nevada. 

Ce voyage durerait une semaine 
du 6 au 15 septembre. 

Ce voyage nous permettra d’assister : 
aux journées d’entraînement des 
pilotes et aux trois jours de courses 
(î2-13-14 septembre), de visiter le 
célèbre musée Harrah avec ses 
collections de vieux avions et de 
vieilles voitures, de visiter la ville 
de San Francisco, et d’effectuer un vol 
au dessus du Canyon du Colorado. 

Les déplacements se feront en voiture 
particulière pour 4 personnes. 

Les lecteurs intéressés par ce voyage 
sont priés de nous écrire le plus 
rapidement possible (sans engagement 
de leur part. Le prix de ce voyage 
serait de 6 000 à 7 000 F par personne 
tout compris. 


LA REVUE DES M ODEL ES REDUI TS D'AVIONS 

MODELE 


■ J kXtfïYA W 



Une belle maquette volante du lu S7 B « Stulia » duc au 
talent de /.-P. Becht, de Metz. 

52 pages : 6 F 

Abonnement 1 an (12 numéros) 
France : 40 F — Etranger : 52 F 
103, rue Lafayette - 75010 PARIS 








pris au cours de notre reportage à Châteaudun. 



